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PREDGOVOR 
Odkar pomnim, smo z družino vsako leto hodili na otok Pag, kjer sem bila celo poletje kot eno 
z morjem. Po kopanju, potapljanju in raziskovanju morja so me kasneje začeli zanimati tudi 
veliki čolni in ladje, ki so pluli po našem zalivu. Ogledovala sem si jih lahko le od daleč, zato 
sem se kasneje odločila, da se o plovilih tudi bolje poučim.  
Tako sem po opravljeni Škofijski gimnaziji začela svojo pot na Fakulteti za pomorstvo in 
promet, kjer so mi profesorji zanimanje še dodatno povečali in me naučili ogromno koristnega 
o vseh tipih ladij. Ker nisem preveč navdušena nad delom z ljudmi, me potniške ladje nikoli 
niso preveč navduševale, zato pa so mi bile veliko bolj všeč tovorne ladje, še posebej ogromne 
in veličastne ladje za prevoz vozil, ki se na kratko imenujejo kar Ro-Ro oziroma »Roll-on Roll-
off« ladje. V zadnjem letniku smo imeli izbirni predmet Ro-Ro in potniške ladje, kjer sem se 
tudi dokončno odločila, da je prav delo na ladjah za prevoz vozil moja sanjska služba.  
S to diplomsko nalogo sem želela raziskati vse lastnosti Ro-Ro ladij, tako dobre kot slabe, in 
jih tudi primerjati z drugimi načini prevoza vozil. Seveda so prednosti in slabosti na splošno 
zelo subjektivna tema, zato sem nalogo pisala čim bolj na splošno brez lastnih mnenj. Kljub 
temu pa imajo določene lastnosti Ro-Ro ladij več prednosti kot slabosti ali obratno, zato pri 
nekaterih poglavjih nimam podatkov o dobrih ali slabih lastnostih. Zdi se mi pomembno, da se 
zavedamo, da se vsaka stvar iz dneva v dan spreminja in tako se tudi Ro-Ro ladje ves čas 
spreminjajo in izboljšujejo. Vsekakor pa bodo nekatere slabosti ostale še dolgo časa, saj 
tehnologija še ni dovolj napredna.   
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Ta diplomska naloga zajema opis tako prednosti kot slabosti Ro-Ro ladij, in sicer s finančnega 
vidika, vidika varnosti, stabilnosti, opreme, ki jo potrebujejo, in veliko ostalega.  
Kot vsaka stvar imajo tudi Ro-Ro ladje določene slabe in dobre lastnosti. Različne organizacije 
se trudijo slabosti izboljšati, vendar vseh vseeno za zdaj še ne morejo. Ena izmed velikih 
prednosti je seveda nizka cena, saj ladja zaradi svoje velikosti sprejme veliko število vozil, ki 
jih lahko prepelje naenkrat. Velika prednost je torej vpliv na okolje, saj onesnažuje veliko manj, 
kot če bi enako število vozil prepeljali po cesti. Ne potrebuje zelo naprednih nakladalnih naprav, 
saj ima v ta namen rampo, po kateri se tovor sam pripelje na palubo. Zaradi tega potrebuje zelo 
kratko operativno obalo in ne potrebuje skladiščenja na njej, saj lahko tovor hitro zapusti 
pristanišče po cesti ali železnici. Poznamo veliko vrst Ro-Ro ladij in vsaka ima svoje posebnosti 
in svoj namen, zato da se izpolnijo različne potrebe po prevozu mešanega tovora. Lahko 
prevažamo samo avtomobile (angl. Pure Car Carrier – PCC), avtomobile in tovornjake (angl. 
Pure Car and Truck Carrier – PCTC), zraven tega tovora na kolesih še specialne tovore 
(kontejnerje, les itd.) ali pa zraven vozil še potnike.  
Glavni slabosti Ro-Ro ladje sta zagotovo njeno visoko nadvodje in tovor, ki je vkrcan visoko 
na zgornjih palubah, saj to zelo poslabša njeno stabilnost. Ladje so zelo občutljive na manjše 
premike tovora, ki ni dovolj dobro pričvrščen, občutljive pa so tudi na vremenske pojave, na 
primer veter in valove. Rampe in vrata pripomorejo k neprepustnosti, ampak v notranjosti ni 
prečnih fiksnih pregrad, ki bi zadržale vdor vode le na enem delu palube. Če pride do poškodbe 
trupa, voda vdre v ladjo in zajame celo palubo. Zaradi tega se ladja hitro začne nagibati in v 
tem primeru je več ni mogoče rešiti. Še ena izmed slabosti pa je prostorska nezasedenost, saj 
ostaja veliko neporabljenega prostora med vozili ter pod in nad njimi, ker jih ne moremo zlagati 
enega na drugega. Prostor prav tako zasedajo notranje rampe in dvigala. To omeji kapaciteto 
za polovico.  
KLJUČNE BESEDE: Ro-Ro, prednosti, slabosti 
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SUMMARY 
This undergraduate thesis includes description of pros and cons of Ro-Ro ship from financial 
aspects, aspects of safety, stability and equipment.  
As every other thing these ships have many shortcomings as well as advantages. Many 
organisations are trying to fix the problems and issues but some of them are not that easy or 
able to change. One of the greatest pros is surely low cost of transport, because this kind of ship 
accept a vast number of vehicles at the same time. Big advantage is environmental effect; 
because they pollute a lot less than if all the vehicles were transported via road. Ship does not 
need advanced loading equipment because she has a loading ramp that vehicles use to board 
the ship. Because of this, she needs very short operative coast and she does not need stowage 
place on the shore, because vehicles can leave using the road or railroad. There are many 
different types of Ro-Ro ships and each has different special features and special purpose, for 
fulfilling requirements. We can transport only cars (PCC), cars and trucks (PCTC) and also 
special freight (containers, lumber…) or even passengers besides wheeled cargo.  
Main weakness of Ro-Ro ship is her high freeboard and cargo, loaded on higher decks, because 
it compromises her stability. She is sensitive even for the small movements of cargo that is not 
secured enough. Weather like rough sea and wild wind can also endanger her stability. Ramps 
and doors help maintaining water impermeability, but inside the ship, there are no transverse 
fixed bulkheads to retain the water intake on one place. If there is a breach in the hull, water 
can get in the ship and covers the whole deck. After that, ship rapidly starts to list and she is 
already doomed to capsize. Another weakness is spatial incompleteness, because there is a lot 
of unused space between, under and above the vehicles, since we cannot stack the cargo. Some 
space is also taken by inner ramps and lifts, which halves cargo capacity. 
Keywords: Ro-Ro, advantages, disadvantages 
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1 UVOD 
Ro-Ro (angl. Roll on-Roll off) ladje so ladje za prevoz tovora, ki se na palubo pripelje z lastnimi 
kolesi in lastnim pogonom. Takšen način nakladanja imenujemo horizontalno, za njega pa ne 
potrebujemo posebne opreme, kot na primer dvigala ali cevi. V določenih primerih lahko za 
nalaganje tovora uporabimo vlačilce, ki tovor pripeljejo na svojih kolesih in ga tam pustijo. 
Nekatere Ro-Ro ladje so oblikovane tako, da lahko zraven prevažajo tudi potnike ali drugo 
obliko tovora, na primer kontejnerje. 
Ro-Ro ladje so večinoma škatlaste oblike, z ravnimi stenami in visokim nadvodjem, da lahko 
prevažajo več tovora. Imajo manjši ugrez in lahko priplujejo v skoraj vsako pristanišče. 
Prostori, namenjeni vozilom, se imenujejo garaže, ki morajo biti primerno opremljene, da se 
tovor lahko varno pričvrsti. Tovor se pripelje na ladjo s pomočjo ramp, ki se lahko nahajajo na 
premcu, krmi ali straneh, lahko tudi kombinirano. Za lažje ohranjanje stabilnosti se uporabljajo 
stabilizatorji, za lažje upravljanje ladje pa še bočni potisniki.  
Visoko nadvodje je razlog, da so Ro-Ro ladje zelo občutljive na slabo vreme, zato sta računanje 
in ohranjanje stabilnosti zelo pomembna. Pred plovbo moramo upoštevati veliko dejavnikov, 
ki vplivajo na našo pot, hitrost in porabo, zato je pomembno, da smo na to pripravljeni. Da 
lahko zagotovimo varnost, se torej moramo zavedati vseh konstrukcijskih in ostalih lastnosti 
ladje ter se dobro poučiti tudi o pravilih in predpisih, ki veljajo v ta namen. (Androjna, 2018)  
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1.1  NAMEN DIPLOMSKE NALOGE 
V diplomski nalogi so predstavljene vse prednosti in slabosti Ro-Ro ladij. Opisana je tudi 
primerjava različnih tipov Ro-Ro ladij med sabo in z drugimi ladjami, prav tako je 
predstavljeno, kakšne nevarnosti prežijo nanje in kakšne varnostne ukrepe moramo izvajati. 
Namen diplomske naloge je predstaviti Ro-Ro ladje in raziskati, kakšne so njihove dobre in 
slabe lastnosti. 
1.2 METODE DELA  
Informacije za sestavo diplomske naloge so izvzete iz različnih spletnih strani, veliko pa jih je 
povzetih tudi iz knjige o Ro-Ro ladjah, kjer je tematika obširno razložena.  Podatki so nato 
razdeljeni v poglavja in podpoglavja, ter posebej ločene lastnosti na dobre in slabe. Pri pisanju 
diplomske naloge je zelo pomagalo tudi lastno znanje in predstavitve, ki so bile obravnavane 
pri predmetu Ro-Ro in potniške ladje. Gradivo je torej povzeto iz različnih mest, zato je k 
vsakemu dodan vir.  
V diplomski nalogi je uporabljena deskriptivna metoda, saj so s pomočjo različnih virov 
podrobno opisane lastnosti Ro-Ro ladij. Hkrati je uporabljena tudi komparativna metoda, saj so 
lastnosti ločene na prednosti in slabosti, Ro-Ro ladje pa so primerjane tudi med sabo in z 
ostalimi načini prevoza. 
1.3 ZGRADBA DIPLOMSKE NALOGE 
Diplomska naloga se začne z uvodom, ki mu sledijo štiri poglavja. V prvem so podrobno 
razloženi različni tipi Ro-Ro ladij in kako se ločijo, nato so opisane še konstrukcijske lastnosti, 
ki so razdeljene na dobre in slabe. V nadaljevanju so razloženi načini manipulacije tovora, kako 
se naklada in razklada ter kako ga je treba skladiščiti in privezovati. Tretje poglavje opisuje 
različne nevarnosti, ki prežijo na Ro-Ro ladje in njihov tovor, kot na primer poškodbe tovora, 
požar na ladji in njena stabilnost. Četrto poglavje je sestavljeno iz različnih zakonodaj in 
predpisov, ki so pomembni za Ro-Ro ladje, ter razlogov za nastanek nekaterih zakonov. Temu 
sledijo sklep, viri in seznam slik.  
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2 KONSTRUKCIJSKE LASTNOSTI 
2.1 TIPI RO-RO LADIJ 
Ro-Ro ladje so ladje za prevoz vozil oziroma tovora na kolesih. Med takšen tovor spadajo 
avtomobili, tovornjaki, poltovornjaki, prikolice in kombiji. Poleg tega je lahko Ro-Ro ladja 
zgrajena in opremljena tudi tako, da lahko zraven prevaža drug tovor ali celo potnike. Zato Ro-
Ro ladje delimo na različne tipe. 
Kot omenjeno, lahko ladja prevaža tako vozila kot potnike. Takšni ladji se na kratko reče tudi 
Ro-Pax ladja (angl. Ro-Ro passenger ship), tovrstne ladje pa lahko delimo še naprej. Trajekt, 
ki prevaža vozila in manj kot 12 potnikov, ima dostopno premično ploščad le na krmi ladje, 
potniki pa so vozniki teh vozil. Ro-Ro potniški trajekti so namenjeni vozilom in več kot 12 
potnikom, vendar so prostori za tovor veliki, prostori za potnike pa omejeni. Potniški trajekti 
imajo vhod na premcu in krmi, da sta nakladanje in razkladanje hitrejša, opravljajo le majhne 
razdalje, na primer iz celine na otoke. Še večji potniški trajekti imajo tudi kabine za potnike, 
saj potovanja trajajo tudi prek noči. Tukaj je prostora za tovor manj, da je prostora za potnike 
lahko več.  
Tudi Ro-Ro ladje, namenjene le tovoru, se delijo na več podskupin. Ladja lahko prevaža le 
avtomobile, takšni ladji se reče PCC (angl. Pure car carrier), ali pa poleg tega prevaža še 
tovornjake, čemur se reče PCTC (angl. Pure car and truck carrier). Nekatere Ro-Ro ladje imajo 
poleg skladišč za vozila tudi posebne prostore za drug tovor, na primer kontejnerje (angl. Con-
Ro – Container vehicle carrier), generalni tovor, vlake ali včasih tudi manjša plovila. Con-Ro 
ladje so lahko predelane kontejnerske ladje ali pa so že od vsega začetka zasnovane za 
prevažanje vozil in kontejnerjev hkrati. Takšne ladje imajo na palubi na premcu odprt prostor 
za kontejnerje, kar omogoča lažjo in hitrejšo manipulacijo razkladanja tovora, na krmi pa imajo 
zaprte tovorne prostore za vozila in krmno rampo, po kateri se pelje tovor. Razporejenost tovora 
se lahko razlikuje, en primer prikazuje slika 1. (Todorov, 2016) 




Slika 1: Con-Ro ladja 
Kontejnerji se lahko prevažajo tudi v prostorih, namenjenih vozilom, vendar jih je v tem 
primeru treba pripeljati na krov s posebnimi polpriklopniki. Te lahko pustijo s kontejnerji, v 
primeru pomanjkanja opreme in prostora jih odpeljejo, da naložijo še preostali tovor. Obstajajo 
tudi druge ladje, ki lahko prevažajo vozila, vendar ne spadajo med Ro-Ro ladje. Takšne ladje 
lahko prevažajo tovor, ki ne ostane na svojih kolesih (angl. Sto-Ro – Stowable Ro-Ro), lahko 
pa imajo tudi posebne zmožnosti, kot na primer Float on-Float off. To je ladja, ki se lahko 
dovolj potopi, da se tovor pripelje po vodi na krov in se potem spet dvigne. (Androjna, 2018) 
Določene posebnosti konstrukcije imajo ladje za prevoz osebnih avtomobilov (angl. PCC), 
katerih primer je na sliki 2.  
 
Vir: https://www.mhi.com/products/ship/car_carrier_positive_passion.html 
Slika 2: Ladja za prevoz osebnih avtomobilov 
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Takšne ladje so po obliki podobne škatli, saj so palube enakomerno razvrščene ena nad drugo, 
tovor pa med njimi prehaja s pomočjo notranjih klančin. Večina palub na PCC je fiksnih, dve 
ali tri se lahko spreminjajo po višini, tam se potem lahko prevažajo višja in težja vozila. Višina 
spremenljivih palub ima tri stopnje, normalno, srednjo in visoko, višina lahko sega do 5,2 m. 
Palube se morajo pred nakladanjem tovora obvezno varno pritrditi s podporniki ali kljukami. 
Ladje za prevoz avtomobilov in trajekti imajo različne oblike palub, odvisno od položaja. 
Palube, namenjene tovoru, so tako lahko odprte ali na obeh straneh ali le na eni strani in imajo 
zraven zagotovljeno zadovoljivo naravno ventilacijo po celotni dolžini palube. »Vremenska 
paluba« (angl. Weather deck) je paluba, ki je izpostavljena vsem vremenskim vplivom od 
zgoraj in iz vsaj dveh smeri. Ta paluba je namenjena nakladanju prikolic za prevoz 
avtomobilov, na večjih ladjah tudi za lažji tovor. (Todorov, 2016) 
2.2 PREDNOSTI KONSTRUKCIJE RO-RO LADIJ 
Ro-Ro ladje imajo zelo drugačno konstrukcijo kot ostale ladje, saj potrebuje njihov tovor 
prostor za dostop na ladjo, prostor za parkiranje in pričvrščevanje. Ladja mora biti zato 
konstrukcijsko dodelana, da je zagotovljena njena varnost. 
Ena izmed glavnih posebnosti Ro-Ro ladij so rampe oziroma klančine, po katerih se lahko pelje 
tovor. Rampe so lahko notranje ali zunanje, delimo jih tudi glede na njihov namen, način 
upravljanja in lokacijo nahajanja. Zunanje rampe služijo tudi kot vrata v ladjo, sežejo pa zelo 
blizu vodne linije, zato morajo biti vodonepropustne, kar je zagotovljeno s pomočjo gumijastih 
okvirjev okoli ramp. Ladje, katerih rampe niso vodotesne, se smatrajo kot neplovne, torej 
nimajo dovoljenja za plutje. Nahajajo se lahko na premcu, krmi ali na straneh, veliko ladij ima 
rampe na dveh mestih, na primer premčne in krmne rampe. Spuščanje in dviganje ramp se lahko 
izvaja hidravlično ali električno, oboje pa lahko uporablja ali jeklene žice ali cilindre. Za 
hidravlično dviganje ramp se največkrat uporablja kar jeklene žice ali jeklenice, ki povezujejo 
rampo z ladjo, kar lahko vidimo na sliki 3. (Todorov, 2016) 




Slika 3: Krmna rampa 
Takšne rampe so pogosto sestavljene iz dveh delov, kar je tudi vidno na sliki 3, od katerih je 
prvi na tečajih pritrjen na ladjo, drugi pa se ob odpiranju spusti in položi na pomol. Na stičiščih 
ladje z rampo, rampe s pomolom in deloma ramp med seboj so nameščene lopute ali plošče, ki 
omogočajo gladko vožnjo tovora iz ladje. Kot omenjeno, se rampa spušča s pomočjo jeklenic, 
ki so napeljane na vitle. Glavni vitel je večinoma boben, ki ga poganja hidravlični motor, 
pomembna je tudi zavora, ki s pomočjo hidravličnega pritiska zaustavi jeklenico na bobnu. Med 
spuščanjem prvega dela rampe se drug del premika s pomočjo posebnega vitla, potisne ga temu 
namenjen cilinder, tako da izgubi ravnotežje in začne padati. Ko se rampa odpre, se lahko 
namesti glede na višino pomola, vendar je treba vzeti v obzir plimovanje. Za to skrbita dva 
ojačevalca (angl. Buttress cylinder), vsak na svoji strani rampe, ki spreminjata višino glede na 
spremembo naklona rampe in oddaljenost od pomola. Rampe so nadzorovane in upravljane iz 
nadzorne točke, kjer so tudi indikatorji za različne stopnje operacije, torej ko je rampa zaprta in 
zaklenjena, ko se odpira, ko je drugi del rampe pospravljen in podobno. (Todorov, 2016) 
Dimenzije ladij za prevoz vozil se spreminjajo v odvisnosti od hitrosti ladje, števila palub in 
vozišč na palubah. Širina ladje je torej odvisna od števila voznih pasov, vendar ne sme presegati 
42 m, kar je omejitev za Panamski prekop. (Todorov, 2016) Dolžina večine ladij za prevoz 
vozil je približno 200 m, modernejše ladje segajo že 265 m v dolžino. Večanje dimenzij ladij 
je pripomoglo k povečanju prostora za tovor in posledično povečanju prihodka. Ugrez Ro-Ro 
ladij je zelo majhen v primerjavi z drugimi ladjami, nadvodje pa je zelo veliko. Oblika trupa 
večine ladij za prevoz vozil je škatlasta, in sicer z namenom povečanja prostora za tovor.  
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Za boljšo vidljivost se most nahaja na sprednjem delu ladje, in sicer 17–20 % od premca, po 
predpisih SOLAS. (IMO, 1974) Nahajališče mosta sovpada s točko obračanja ladje, zato so Ro-
Ro ladje lažje za manevriranje in imajo tudi boljši moment obračanja. Nekatere ladje za prevoz 
vozil imajo most nameščen bolj proti krmi, zato je njihovo manevriranje oteženo oziroma 
odvisno od območja izpostavljenosti vetra.  
Ro-Ro ladje morajo biti lahke za manevriranje in dosegati visoke hitrosti, zato so opremljene z 
dvojnim vijakom in spremenljivim propelerjem (angl. Controllable pitch propeller). To so 
propelerji, ki imajo možnost nastavljanja kota lopatic, kar jim omogoča, da lahko plujejo hitreje, 
počasneje ali vzvratno. Poleg tega imajo nekatere ladje tudi bočne in krmne potisnike (angl. 
Bow and stern thrusters), ki pomagajo pri manevriranju med pristajanjem v pristanišču. 
(Todorov, 2016) 
2.3 SLABOSTI KONSTRUKCIJE RO-RO LADIJ 
Tako kot prednosti je tudi konstrukcijskih slabosti Ro-Ro ladij veliko. Čeprav so rampe na ladji 
velika prednost, s seboj prinašajo tudi veliko slabosti. Častnik na delu mora redno spremljati 
nagib rampe, saj lahko velik nagib pripelje do poškodb vozil, predvsem višjih, ki potrebujejo 
več prostora za izvoz. Operacije nakladanja se lahko tudi prekinejo, če so delavci mnenja, da je 
varnost vozil zmanjšana zaradi nagiba. Naslednji problem predstavlja plimovanje, saj se ladja 
pri tem premika navzgor ali navzdol, s tem pa se spreminja tudi nagib rampe. Častnik, ki je 
zadolžen za nadzor, mora imeti zato pri roki vse izračune za prihajajoče plimovanje in 
spremembe za čas, ko je ladja v luki. Nagib ladje se meri z inklinometrom, to je posebna 
naprava, ki meri nagib in spremembe ter opozarja na napake. Častnik mora nagib ladje čim prej 
popraviti, da ne pride do poškodb vozil.  
Tudi notranje rampe lahko predstavljajo težave, saj so premazane z zaščitnim premazom, da 
delavcem ne bi drselo. Ta premaz potrebuje poseben nadzor, saj je zelo občutljiv in se hitro 
začne luščiti, zato ga je treba večkrat popravljati. Pred vsakim nakladanjem tovora in med 
plutjem le z balastom je nujno treba pregledati, ali je treba kje nanesti novo plast protizdrsne 
barve. Čas, ki ga porabimo za mešanje barve, nanašanje in sušenje, je zelo dolg, zato to delo 
izvajamo, ko tovora ni na palubi. Druga slabost tega premaza je, da lahko zrnca peska in 
kamenčki poškodujejo tovor, ko se ta naklada ali razklada. Na sliki 4 lahko vidimo notranjo 
rampo, ki je premazana s protizdrsno barvo. (Todorov, 2016) 




Slika 4: Notranja rampa 
Rampe morajo biti vzdrževane v skladu s predpisi proizvajalca, hkrati pa je zelo pomembno 
pregledati tudi vso opremo v zvezi z rampami, torej vrvi, vitle, zavore in nadzorni sistem. 
Jeklenice morajo biti ustrezno naoljene, vendar se je treba držati določenih navodil. Da bi 
preprečili izsuševanje in korozijo jeklenih žic med uporabo, jih je treba naoljiti takoj, ko so 
uporabljene, in jih oljiti v ustreznih intervalih. Tip maziva je določen s strani proizvajalca, prav 
tako se ne sme mazati prekomerno. Preden jeklenico namastimo, jo je treba dobro oprati. 
Nezadostno mazanje lahko pripelje do poškodb jeklenih žic, korozije, strjevanja jeklenic in 
poškodb na vitlih zaradi jeklenic. Preglede je treba opravljati redno, jeklenice pa je treba 
zamenjati vsaj vsakih pet let ali ko so vidno poškodovane.  
Še ena težava teh ramp je tudi netesnenje gumijastega tesnila, ki se nahaja na robovih in 
vzdržuje vodotesnost ladje. Vzdrževanje in pregledovanje se morata zato izvajati redno in 
natančno, vsaka napaka mora biti sporočena poveljniku in čim prej odpravljena. Vzdrževanje 
gumijastega tesnila poteka podobno kot vzdrževanje jeklenic, redno jih je treba mazati z mastjo, 
ki jo odobri proizvajalec. Pregledovati je treba tudi vodila, v katerih je tesnilo nameščeno. 
(Todorov, 2016) 
Ladja ima sama po sebi tudi zelo šibko stabilnost, kar je predvsem posledica velikega nadvodja. 
Zaradi tega je treba s seboj prevažati veliko balasta, da ladja uravnava stabilnost, to pa pripelje 
do večjih izgub goriva in večje potrebne moči za pogon ladje. Zaradi svoje oblike se Ro-Ro 
ladje lahko zibljejo in vrtijo, posebej v slabem vremenu. Da se guganje ublaži, so ladji dodani 
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sistemi za njeno stabiliziranje. Poznamo več tipov sistemov, eden izmed njih so kalužne 
kobilice (angl. Bilge keels), prikazane na sliki 5. Te so fiksirane na obeh straneh, vzdolž celega 
ladijskega trupa, in predstavljajo najvarnejšo obliko dušenja zibanja, vendar pa večje kot so 
kobilice, večji upor predstavljajo med plutjem. Nameščene so na delu trupa, kjer ne motijo 
vrtincev iz propelerjev, nudijo pa dušenje v vrednosti 5–10 %. Plavutasti stabilizatorji (angl. 
Fin stabilizers), ki so prikazani na sliki 6, so kot plavuti, ki so shranjene v trupu ladje in jih 
lahko daljinsko namestimo, ko jih potrebujemo. Prednost teh stabilizatorjev je, da se lahko 
vrtijo, torej lahko nastavimo njihov nagib glede na potrebe ladje. Moment plavuti je odvisen od 
hitrosti ladje, torej ko ladja miruje ali pluje počasi, stabilizatorji nimajo učinka. Ladjo 




Slika 5: Kalužne kobilice (Bilge keels) 
 
Vir: https://www.jinbomarine.com/jqs-type-scalable-retractable-fin-stabilizer.html 
Slika 6: Plavutasti stabilizatorji (Fin stabilizers) 
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Prostori za tovor so lahko ojačani z nosilci in debelejšimi kovinskimi ploščami. Takšna 
konstrukcija je široka 200–450 mm, debelina fiksnih palub za lažje osebne avtomobile pa mora 
biti široka minimalno 5–6 mm. Ojačani deli ladje so namenjeni težjemu tovoru, moč teh palub 
je lahko od osem- do dvajsetkrat težja od palub, namenjenih osebnim avtomobilom. Ojačane 
palube na novejših ladjah so največ tri, treba pa je omeniti, da so prihodki za prevažanje težjih 
vozil do trikrat višji kot prihodki za prevažanje osebnih avtomobilov na enako velikem prostoru. 
(Todorov, 2016)  
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3 MANIPULACIJA TOVORA 
Lastnik tovora mora zagotoviti, da je tovor v stanju, primernem za plutje, in da ni nevaren. 
Poveljnikova naloga je, da je tovor pregledan, preden se ga sprejme na ladjo, ter da je vsako 
poškodovano vozilo zavrnjeno in zapisano. S tem je manipulacija tovora včasih upočasnjena, 
vendar tudi varnejša. Ko je tovor na ladji, ga je treba primerno pričvrstiti in zaščititi. Pri 
upravljanju tovora se uporablja veliko pripomočkov in naprav, pri čemer je prisotnih veliko 
prednosti in slabosti.  
3.1 PREDNOSTI NAKLADANJA IN RAZKLADANJA TOVORA 
Večina ladij za natovarjanje in raztovarjanje potrebuje veliko dodatne opreme, ki pa je nekatera 
pristanišča nimajo. To so na primer dvigala za kontejnerje, cevi in črpalke za tankerje ter tekoči 
trak za razsuti tovor. Ena izmed prednosti nakladanja in razkladanja tovora na Ro-Ro ladjah je, 
da se tovor večinoma pripelje na krov z lastnim pogonom, pri čemer dodatna oprema ni 
potrebna. Ker dvigala niso potrebna, niso potrebne niti usposobljene osebe za ravnanje z 
dvigali, potrebni so le vozniki, večinoma z vozniškim dovoljenjem kategorije B. Ti vozniki so 
po navadi luški delavci, zato ladijska posadka večinoma ne manipulira s tovorom. Včasih je 
dogovorjeno, da za hitrejše razkladanje posadka tovor odveže, luški delavci pa nato pridejo in 
ga odpeljejo iz ladje. Kot omenjeno, za prekladanje tovora ni potrebna posebna oprema, zato 
lahko Ro-Ro ladje pristanejo v skoraj vsakem pristanišču. Pri natovarjanju razsutega tovora 
lahko pride do izjemnega prašenja in onesnaženja zraka, česar pri avtomobilih ni. Čeprav vozila 
oddajajo izpušne pline, je na Ro-Ro ladji ves čas nakladanja in razkladanja vključena 
ventilacija, na ladjah za prevoz razsutega tovora pa to ne zadostuje, zato delavci potrebujejo 
zaščitne maske in ostalo zaščitno opremo.  
Tovor se na palubo nalaga na tri načine, prikazane na sliki 7, ki so znani po celem svetu, in 
sicer v smeri urnega kazalca, v nasprotni smeri urnega kazalca in tako imenovan »head-out« 
način. Slednji se uporablja na ožjih mestih, kjer se ostala dva načina ne bi obnesla, na primer 
na nižjih palubah. V tem primeru so vsa vozila usmerjena naravnost proti izhodu. V načinu 
smeri urnega kazalca in nasprotne smeri urnega kazalca vozila vozijo krožno po palubi, odvisno 
pa je od standardnega načina vožnje po cesti. V Evropi, Severni Ameriki in drugje, kjer vozijo 
po desnem voznem pasu, se vozila natovarjajo v nasprotni smeri urnega kazalca. V Avstraliji, 
Združenem kraljestvu in drugje se tovor naklada v smeri urnega kazalca. (Todorov, 2016) 
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Vir: RO-RO handbook,. (Todorov, 2016) 
Slika 7: Načini nalaganja tovora 
3.2 SLABOSTI NAKLADANJA IN RAZKLADANJA TOVORA 
Določen tovor za nakladanje na ladjo potrebuje dodatno opremo, na primer prikolice, 
priklopnike, viličarje in ostalo. Včasih, ko je opreme in prostora dovolj, se ta oprema pusti na 
ladji skupaj s tovorom, da se v ciljnem pristanišču lahko hitreje iztovori. Kljub temu pa včasih 
ni tako, zato je treba z isto opremo peljati tovor večkrat, kar je lahko zelo zamudno.  
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Ena velika slabost nakladanja tovora je načrt nakladanja, ki ga prikazuje slika 8. Pred 
nakladanjem se mora oblikovati načrt, ki temelji na podrobnejšem pregledu ladijske 
konstrukcije in opreme, posebnosti vozil, stanja pristanišča, ladijske poti in ostalega. Predhodna 
raziskava in pregled vozil, ki se bodo nakladala na ladjo, zajema pregled velikosti, teže in načina 
nakladanja na ladjo. Vozila so večinoma na ladjo pripeljana z lastnim pogonom, kljub temu pa 
določen tovor potrebuje posebno opremo, s katero se natovori na ladjo, kar mora biti upoštevano 
v načrtu. (Todorov, 2016) 
 
Vir: RO-RO handbook, (Todorov, 2016) 
Slika 8: Načrt nakladanja 
Kot je razvidno iz slike 8, so v načrt za ladjo za prevoz avtomobilov vključene tudi informacije 
o stanju palub (fiksne ali premične), kapaciteti vozil, ki jih lahko sprejme, in tipu oziroma vrsti 
tovora, ki ga lahko sprejme. Kapaciteta palube je izražena v enotah, ki predstavljajo število 
standardno velikih avtomobilov. Vendar pa vsi avtomobili niso standardne velikosti, zato se 
dejansko število vozil razlikuje od nominalne kapacitete. Nosilnost palub je, kot omenjeno, že 
pri gradnji določena na podlagi tovora, za katerega je namenjena. Večina palub ima podobno 
nosilnost za standardni tovor. Za težje in večje enote tovora je treba nosilnosti posvetiti več 
pozornosti. Maksimalna dovoljena obremenitev (angl. maximum permissible load – MPL) je 
izračunana za vsako palubo v načrtu tovora in se ne spreminja, razen če so opravljene strukturne 
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spremembe, predstavlja pa največjo dovoljeno težo, ki je lahko naložena na kvadratni meter. 
(Todorov, 2016) 
Maksimalna teža tovora, ki je na nekem delu palube dovoljena, je ena izmed najpomembnejših 
stvari, ki jih moramo vedeti pri nakladanju. Iz tega namreč lahko ugotovimo, kako nakladati 
tovor, kako ga razporejati in po katerem vrstnem redu, da se ne ogrozi stabilnost ladje. 
Enakomerna obremenitev palube pomeni maksimalno dovoljeno obremenitev na en kvadratni 
meter, s tem pa lahko določamo, ali je nek tovor sploh dovoljeno naložiti na ladjo.  
Višina palub je odvisna od tovora, ki se na palubi prevaža. Standardna višina je 1,67–1,7 m za 
prevoz osebnih avtomobilov, 1,8–2,2 m za komercialna vozila in 2,4–3 m za višja in težja 
vozila. Te palube se lahko tudi premikajo, maksimalna višina pa je do 5 m. Vsekakor je treba 
upoštevati, da se višina, zapisana v ladijskih načrtih, lahko razlikuje od dejanske višine, zato je 
za varnost tovora treba izmeriti višino vsake palube in načrt nakladanja sestaviti na podlagi tega 
podatka.  
Pri sestavljanju načrta nakladanja je zelo pomembno tudi namembno pristanišče, torej kje bo 
tovor izkrcan. Vozila, ki se bodo izkrcala prva, v prvem pristanišču, se morajo naložiti zadnja, 
in obratno. To seveda ne drži, če ima ladja rampo na krmi in premcu ter ju uporablja izmenično, 
kot na primer trajekti med otoki in celino. Treba je tudi vedeti, katera rampa se bo uporabila v 
katerem pristanišču, in nakladanje tovora prilagoditi tudi temu.  
Pri drugih ladjah za manipulacijo tovora ne potrebujemo ramp, kar je velika slabost pri Ro-Ro 
ladjah, saj so rampe zelo velike in predstavljajo veliko neizkoriščenega prostora. Vključno z 
različnimi podpornimi stebri, zaobljenimi stenami palub in prostorom nad vozili je tega 
neizkoriščenega prostora na ladjah med 7–10 % teže ladje. Z različnimi tipi, velikostmi in 
oblikami tovora lahko ladjo bolj napolnimo in prostor boljše izkoristimo. Uporabljati se je 
začela tudi praksa, da se tovor nalaga tudi na rampe, zato imajo že vgrajene privezovalne 
sisteme, vendar je treba upoštevati splošno logiko, da mora tovor na rampah zadnji na ladjo in 
prvi z nje. (Todorov, 2016) 
Veliko prostora izgubimo tudi z zagotavljanjem razdalje med vozili. Razdalja med vozili 
namreč zagotavlja varnost tovora, prostor za vrvi in privezovalno opremo, poleg tega pa tudi 
varnost za mornarje, ki morajo tovor pregledovati in v primeru požara ali druge nevarnosti 
hoditi med vozili. Oddaljenost med vozili se razlikuje od ladjarja do ladjarja, med nakladanjem 
Fakulteta za pomorstvo in promet  Prednosti in slabosti Ro-Ro ladij 
15 
in plovbo se mora spremljati ter opozoriti poveljnika ladje na napake. Trenutne zahteve so 
najmanj 40 cm razmika za prehod in najmanj 30 cm med prednjimi in zadnjimi deli 
avtomobilov. Kar zadeva razmika med vrati avtomobilov, moramo upoštevati, da se v slabem 
vremenu ne dotikajo, vendar pa morajo biti dovolj skupaj, da vstop v vozilo ni mogoč. Med 
vrati enega in drugega avtomobila je zahtevana razdalja minimalno 10 cm, med vrati 
avtomobila in steno ladje pa vsaj 15 cm. Nekatera vozila so parkirana tudi zraven lestev, zasilnih 
izhodov in vrat, zato je tukaj nujno treba zagotoviti dovolj prostora, minimalno 50 cm. Prav 
tako je treba dovolj prostora zagotoviti avtomobilom na vsaki palubi, ki bodo prvi izkrcani. Na 
voznikovi in sovoznikovi strani mora biti vsaj 50 cm, da voznik lahko vstopi, odpelje in s tem 
naredi prostor, da se odpeljejo ostala vozila. (Todorov, 2016) 
Pred nakladanjem tovora je treba vsako palubo očistiti in pregledati, ali so kje kakšne poškodbe 
ali napake, ki potrebujejo popravilo. Nekatere izmed napak, ki jih je nujno treba popraviti, so 
olje, pesek, sol ali rja. Rja se odstranjuje predvsem takrat, ko plujemo z balastom, torej brez 
tovora, saj so takrat palube prazne in jih lahko popravimo in prebarvamo. Tudi podporni stebri 
morajo biti zaščiteni pred poškodbami in označeni z rumeno-črnimi opozorilnimi črtami. Na 
ladji so tudi pometači, vozila, ki pometajo palube in poskrbijo, da na palubah ni nepotrebnega 
peska in prahu. V primeru nalaganja visokega in težkega tovora morajo biti premične palube 
nastavljene na primerno višino veliko pred prihodom v pristanišče, da se po nepotrebnem ne 
troši čas za nakladanje. Vendar če je na premičnih palubah tovor, ga je treba najprej izkrcati, 
zamudo pa javiti luškim delavcem. Zaščititi je treba tudi odprte notranje rampe s stožci in 
opozorilnimi znaki, saj se je že zgodilo, da so avtomobili odpeljali v odprtino in strmoglavili 
na spodnjo palubo. (Todorov, 2016) 
Med nakladanjem je treba upoštevati maksimalno dovoljeno hitrost, in sicer 20 km/h, prav tako 
pa morajo vozniki paziti na potek poti, ovinke, širino in naklon ramp, mrtve kote in ostala 
vozila, ki se nakladajo. Pozorni morajo biti tudi na naklon zunanje rampe, saj se nekatere ne 
morejo nastavljati po višini, torej je lahko naklon zelo velik. Po takšnih rampah je natovarjanje 
oteženo, za večja in težja vozila pa celo prepovedano. Ena izmed nevarnosti naklona ramp je 
neupoštevanje maksimalnega prostora okrog vozila pri nagibih in ovinkih (angl. Vehicle 
envelope), torej ko vozilo zapelje na rampo ali v ovinek, potrebuje več prostora nad ali okoli 
sebe, kot ga potrebuje na ravnem.  
Tudi med razkladanjem se je treba držati varnostnih pravil, predvsem pa nadzorovati delavce, 
ki tovor odvežejo in odpeljejo, saj pri tem pride do največ poškodb vozil, za katere odgovarja 
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ladjar. Pred razkladanjem mora potekati kratek sestanek o načinu razkladanja, tovoru, ki ga 
morajo odpeljati, in o tem, katerih varnostnih navodil se morajo držati. Cel čas nakladanja 
morajo biti pri roki krpe za čiščenje razlitega olja in požarna oprema za primer požara. Tovor 
brez lastnega pogona mora biti odpeljan s pomočjo prikolic ali viličarjev, prav tako se vlečna 
vozila uporabljajo za vozila, ki imajo prazen akumulator. V redkih primerih se za ponovni 
zagon uporabi drug avto, saj predstavlja večje tveganje za požar. (Todorov, 2016) 
3.3 SLABOSTI PRIVEZOVANJA TOVORA 
Na vsako ladjo med plovbo delujejo velike zunanje sile, ki jo zibajo, nagibajo in zanašajo. Kot 
že omenjeno, ima Ro-Ro ladja veliko nadvodje, ki je veliko bolj dovzetno za veter in slabše 
vremenske pojave, zato mora biti zaščitena pred vdorom vode v primeru večjih nagibov. Kljub 
temu med nagibanjem ni ogrožena samo ladja, temveč tudi tovor, ki je vkrcan. Če začne vozila 
zanašati in premetavati po palubah, lahko pride do velikih poškodb tovora, ta pa lahko 
poškoduje tudi ladjo. Vozila morajo biti zato dobro pričvrščena in zavarovana, da se med 
plovbo ne premikajo. To zagotovimo z zadostno privezovalno opremo, ki je mora biti na ladji 
dovolj za ves tovor. Pred tem je treba vedeti, katere sile delujejo na tovor in kako jih zmanjšati 
ali izničiti. Ko ladja doseže največji kot nagiba na eno stran, se bo začela nagibati na drugo 
stran, v trenutku največjega kota pa bo na tovor začela delovati sila inercije. Inercija je sila, ki 
predmetom v gibanju drži enakomerno hitrost, predmete, ki se ne premikajo, obdrži na mestu, 
izračuna pa se po naslednji enačbi (Todorov, 2016): 
𝑰 = 𝒎 ∗ 𝒈                                            (1) 
Pri tem sta »m« masa vozila in »g« gravitacijski pospešek, ki znaša 9,81 m/s2. Iz te enačbe je 
razvidno, da ima masa velik vpliv na premikanje vozil, torej težje kot je vozilo, močnejša bo 
sila inercije in težje bo vozilo premakniti ali prevrniti. Vozilo lahko tudi zdrsne, to pa je odvisno 
od položaja, kjer se vozilo nahaja. Na višji palubi kot vozilo je, lažje bo zdrsnilo, saj se nahaja 
nad centrom gravitacije ladje. Vozila na nižjih palubah so pod centrom gravitacije ladje, sila 
gravitacije pa deluje nasprotno od sile inercije. Za preprečevanje drsenja vozila se uporablja še 
zaviralna sila trenja, ki jo lahko povečujemo s pravilno podlago pod tovorom, namreč bolj groba 
je podlaga, večja je sila trenja na kolesa.  
V Kodeksu o varnem skladiščenju in privezovanju tovora (angl. The code of safe practice for 
cargo stowage and securing – CSS code) (IMO, 2020) je napisano, da mora vsaka privezovalna 
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oprema imeti napisano njeno obremenitev pred uničenjem (angl. Breaking load – BL), torej 
obremenitev, ki jo lahko vzdrži, ne da se uniči. Obremenitev je izražena v enoti kilonewton 
(kN), poleg maksimalne pa je zapisana tudi obremenitev, ki jo je še varno doseči (angl. Safe 
working load – SWL). Največ se uporablja izraz maksimalna privezovalna obremenitev (angl. 
Maximum securing load – MSL), ki predstavlja moč opreme kot odstotek BL. Vse te 
obremenitve je treba vzeti v račun, ko ugotavljamo, koliko in kakšno privezovalno opremo 
potrebuje posamezno vozilo. (IMO, 2020) 
Razporejanje privezovalne opreme je ena izmed ključnih stvari, ki jih moramo upoštevati še 
pred privezovanjem. Celotna oprema za nek tovor mora biti iste vrste, da ima enako elastičnost, 
razporejena mora biti enakomerno na obeh straneh, prav tako tudi na sprednjem in zadnjem 
delu vozila. Pravilo za razmerje naj bi bilo 40 : 40 : 10 : 10, torej po 40 % privezovalne moči 
na levi in desni strani ter po 10 % na sprednji in zadnji strani vozila. Obstaja več načinov za 
določanje količine privezovalne opreme, eden izmed načinov je trikratno pravilo. Pri tem 
pravilu mora biti skupna največja obremenitev pred poškodbo (Breaking load) celotne 
privezovalne opreme trikratna vrednost teže tovora. Če imamo torej tovor, ki tehta 15 ton, mora 
skupna obremenitev znašati vsaj 45 ton. Pri vsakem dvomu o količini opreme je tovor bolje 
zvezati z več opreme. Pred privezovanjem je treba preveriti, ali je pri določenem tovoru večja 
nevarnost prevračanja ali drsenja, in ga zvezati na način, da to preprečimo. Višji tovor ima večjo 
verjetnost prevračanja, zato ga moramo zvezati, da se to ne zgodi. Nižji tovor z veliko maso, 
kot na primer osebni avtomobili, pa hitreje zdrsne in se le redko prevrne. Pri tem je treba 
upoštevati vrednost trenja med podlago in tovorom, to pa lahko tudi izboljšamo. Najboljši 
koeficient trenja imata guma in les, zato v primeru slabšega vremena ali trenja med podlago in 
vozilom lahko dodamo vmesni člen, ki poveča trenje. Podporni vmesni člen lahko poleg tega 
tudi omogoči nakladanje vozil enega na drugega ali se zatakne pod kolesa, da ne zdrsnejo. 
Vmesni členi so nekoristni za osebne avtomobile, saj jih lahko poškodujejo, uporabljajo pa se 
za večji in težji tovor, traktorje, tovornjake in ostalo. (Todorov, 2016) 
Kot omenjeno v prejšnjem odstavku, je vozilo pomembno privezati glede na to, ali se bo prej 
prevrnilo ali zdrsnilo, upoštevati pa moramo tudi mesta, kjer se vozilo lahko priveže, velikost, 
težo in tip vozila. Avtomobili morajo imeti v nekaterih državah označena mesta, za katera se 
jih lahko priveže, in če tega nimajo, so lahko zavrnjeni. Drugje po svetu ne rabijo biti označeni, 
morajo pa imeti določene točke, ki so pripravljene za privezovanje. Te točke so na kolesih na 
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platiščih, nekateri avtomobili pa imajo že vgrajene kljuke, na katere se pripne privezovalna 
oprema, ki je prikazana na sliki 9.  
 
Vir: www.marinegyaan.com 
Slika 9: Privezovalna oprema 
Pasovi morajo biti zvezani pod kotom 20–40° od tal in se ne smejo dotikati nobenega drugega 
dela vozila. Zvezani morajo biti na najbolj skrajnem delu platišča, da se med vožnjo kolesa ne 
premikajo, kar bi povzročilo popuščanje pasov. Če imajo vozila že vgrajene kljuke, moramo 
nanje namestiti krajši del pasu, daljši del pasu pa pripeti na palubo ladje. Pas je nato treba 
zategniti in zapreti, da ne pride do zdrsa. Na vsako kljuko morata biti pripeta dva pasova, če je 
vozilo postavljeno vzporedno z ladjo. Trije pasovi na vsaki kljuki so obvezni, če je avtomobil 
postavljen počez na ladji ali če je parkiran na rampi. V teh primerih se lahko pod dve kolesi 
namesti zagozde, da vozilo ne zdrsne.  
Večja in težja vozila se v glavnem veže na enak način kot avtomobile, le da je zanje potrebnih 
več pasov in v določenih primerih tudi posebna zaščita. Za vozila do 10 ton so dovolj pasovi, 
vozila nad 10 ton pa je treba zvezati z verigami. Mesta za privezovanje morajo biti drugačne 
barve kot mesta za posebno zaščito, ki zgolj dodatno podpirajo privezovalno opremo. Na vsaki 
strani vozila morata biti kovinska ploščica, na kateri piše, koliko privezovalne opreme vzdrži 
vsaka točka, in simbol sidra. Tudi tukaj velja pravilo, da mora skupna maksimalna obremenitev 
pred poškodbo (angl. breaking load) na eni strani vozila znašati vsaj toliko, kot je težko vozilo. 
Za vozila nad 10 ton se uporabljajo verige, ki ne smejo biti pripete naravnost na ohišje vozila. 
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Za to se raje uporabi mehka zanka (angl. Soft sling) ali pa je verigo treba pokriti z zaščitnikom. 
Bagri, traktorji in prikolice morajo biti parkirani na močnejših palubah, ki se dajo nastaviti po 
višini. Privežejo se na enak način kot avtomobili, če imajo gosenice, jih moramo prekriti z vrvjo 
ali gumijasto podlago, da ne poškodujejo palube. Takoj ko so bagri privezani, jim moramo 
izklopiti akumulator, da se jim med plovbo ne izprazni, lopato moramo spustiti na tla in jo 
dodatno privezati ter podložiti s podpornim lesom. (Todorov, 2016) 
Na Ro-Ro ladjah se lahko prevaža tudi drug tovor, ki ga na ladjo pripeljemo s prikolicami. To 
so lahko manjše jahte, vetrnice, manjša letala in druge električne naprave ali deli naprav. 
Prikolice, na katerih se ta tovor pripelje na ladjo, morajo biti privezane na prej opisan način, 
tovor pa mora biti obvezno še dodatno pritrjen na prikolico. Za to so najprimernejše kar verige, 
ki jih je treba na določenih intervalih med plovbo preverjati in zategovati. Jahte, ki so pritrjene 
na prikolico, morajo biti pritrjene tudi na palubo za dodatno zaščito, pod kolesa prikolice se 
namestijo še podporni kosi lesa. Prikolice, ki so priročne za prevoz dražjega tovora, na primer 
dražjih avtomobilov in jaht, lahko imajo posebni gosji vrat, ki se enostavno priklopi na vlačilca 
v pristanišču in odpelje prikolico z ladje. Pri tem se pojavlja problem, da je tovor bistveno višji, 
zato ga je treba nadzorovati cel čas poti od pristanišča do prostora na ladji. Kljub temu pa je 
takšen način prevoza lažji, saj ga lahko opravi en sam človek brez večje pristaniške opreme.  
Tovornjaki s ponjavami sicer nudijo ustrezno zaščito tovora pred vremenom in omogočajo lažje 
razkladanje tovora s strani, vendar pa predstavljajo velik problem za plovbo po morju. Kot že 
prej omenjeno, mora biti vsak tovor varno pričvrščen na svoje vozilo, tovornjaki s ponjavo pa 
tega ne morejo zagotoviti. Tovora namreč ni mogoče privezati na ponjavo, razen če je to 
specifično določeno, zato mora biti tesno povezan in spravljen v prikolici, da se med plovbo ne 
začne premikati in drseti. Tudi tovor na paletah lahko predstavlja določen problem, saj ga je 
treba na in z ladje peljati s pomočjo viličarjev. Vilice na viličarjih morajo biti krajše od samih 
palet, da se med dviganjem palete zadaj ne bi poškodovale. Nekateri tovori so naloženi v velikih 
lesenih zabojih, ki jih moramo na ladjo prepeljati z viličarji. Pri teh je najpomembneje, da stene 
zaboja zdržijo silo privezovalne opreme. (Todorov, 2016) 
3.4 PREDNOSTI PRIVEZOVANJA TOVORA 
Opreme za privezovanje tovora je veliko, vendar z njeno pomočjo dobro zavarujemo tovor in 
preprečimo izgube. Za privezovanje večjih in težjih vozil se velikokrat uporabljajo verige in 
zategovalniki verig. V CSS (IMO, 2020) je zapisano, da mora imeti veriga MSL 50-odstotno 
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vrednost BL, premer členov verige pa je lahko 9, 11 ali 13 mm. Za 13-milimetrski premer 
členov je BL 20 metričnih ton, torej je MSL 10 metričnih ton. Glavna prednost teh verig je, da 
se med plovbo ne raztegujejo, vendar se v slabem vremenu lahko razrahljajo, kar lahko povzroči 
premik tovora. Ko pride do tega, se lahko z zategovalniki veriga dodatno zategne. Z verigami 
je delo zahtevno in zakomplicirano, zato sta potrebna dva delavca, ki jo pravilno namestita in 
dovolj zategneta. Verige se lahko namesti neposredno na vozilo ali pa se uporabi mehka zanka, 
ki ublaži premike in tako prepreči poškodbo vozila. Vsekakor je treba vedeti, da je privezovalna 
oprema toliko močna, kot je močen njen najšibkejši člen, v tem primeru mehka zanka.  
Avtomobile najpogosteje zavarujemo s pasovi, ki imajo na enem koncu kljuko, ki se zatakne 
za vozilo. Na drugem koncu pasu je druga kljuka, ki se zatakne na ladjo, zraven tega pa je tudi 
ročni zategovalnik, s katerim pas zategnemo, da vozilo drži na mestu. Namesto zategovalnika 
je lahko tudi samo zaponka, s katero pas po zategovanju zaustavimo in deluje kot zavora. Pasovi 
so lahko iz polipropilena, poliestra ali poliamida, lahko pa so tudi spleteni in bolj raztegljivi. 
Pri prevezovanju ostrejših robov vozil s pasovi je priporočeno uporabiti ščitnike, ki preprečijo 
poškodbo vozila in privezovalne opreme. Ti ščitniki so lahko v obliki rokava oblečeni na pasove 
ali pa so v obliki plastičnih profilov, ki se nataknejo na robove vozil, prikolic ali kontejnerjev. 
Za stabiliziranje prikolic in priklopnikov se uporabljajo še stojala, zagozde in podporniki, ki se 
namestijo pod sprednji, nepodprt del prikolic in jih stabilizirajo. 
Na ladji je tudi fiksna oprema za privezovanje tovora, ki se nahaja na vsaki palubi in je 
pričvrščena v tla. Najosnovnejši so D-obroči ali dvojni D-obroči (angl. D-rings, double D-
rings), prikazani na sliki 10 spodaj, nameščeni pa so na tleh in podpornih stebrih. Največkrat se 
jih uporablja za težji in višji tovor, ko ga ni možno pritrditi na palubo. Zvite palice, oblikovane 
v ušesa (angl. Crinkle bar), so privarjene v tla, uporabljajo se tako za avtomobile kot za večji in 
težji tovor. Ker so toge, jih ni mogoče pospraviti ali položiti, zato jih lahko med nakladanjem 
hitro uničimo in zlomimo. Da bi se to preprečilo, jih sedaj barvajo v živahne in kontrastne barve. 
Kjer paluba ne sme biti preluknjana, se uporablja slonova noga (angl. Elephant foot), prikazana 
na sliki 10 desno zgoraj. To je privezovalno uho, ki je privarjeno na palubo in je namenjeno 
privezovanju vseh vrst tovora. Nahaja se na palubah, ki morajo biti vodotesne, torej večinoma 
na nižjih palubah. Pravilo je, da mora vsaka nevodotesna paluba imeti luknje, ki služijo kot 
privezovalni terminali. Pri tem je treba biti previden, saj lahko sneg ali kapljice vode padajo iz 
višjih v nižje palube, kar je lahko zelo nevarno. Kljub temu so tudi nekatere vodotesne palube 
preluknjane, vendar imajo luknje pod tem še eno, vodotesno plast, ki se imenuje kozarec (angl. 
Fakulteta za pomorstvo in promet  Prednosti in slabosti Ro-Ro ladij 
21 
Lashing cups), ki je prikazan levo zgoraj na sliki 10. Ti kozarci se lahko napolnijo z vodo in 
umazanijo, zato jih je treba sproti čistiti in nadzirati. Luknje s kozarcem so lahko tudi v obliki 
štiriperesne deteljice (angl. Cloverleaf lashing cups), nanje pa se lahko hkrati pritrdijo štiri 
privezovalne vrvi. (Todorov, 2016) 
 
Vir: RO-RO handbook, (Todorov, 2016) 
Slika 10: Fiksna privezovalna oprema 
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4 VARNOST RO-RO LADIJ 
4.1 POŠKODBE TOVORA 
Poveljnik ladje lahko že med nakladanjem zavrne vsak tovor, katerega stanje se ne sklada z 
napisanim v pogodbi. Če je tovor poškodovan, je torej treba pregledati zapisano dokumentacijo 
o vozilu, nato pa se mora poveljnik odločiti tudi, ali je poškodovan tovor sploh varen za prevoz. 
V zakonodaji (Insight, 2005) je zapisano, da mora vozilo, ki ogroža ladjo, drug tovor in življenja 
na ladji, biti zavrnjeno, tudi če so poškodbe zapisane v dokumentaciji. Če takšne poškodbe niso 
zapisane v pogodbi za prevoz tovora, vozilo pa se vseeno sprejme na ladjo, lahko vse poškodbe 
pripišejo plovbi, odgovornost pa prevzame poveljnik. Poškodovan tovor, ki je sprejet na ladjo 
in ima potrebne dokumente, potrebuje dodatno privezovalno opremo, zaščito in redne preglede.  
Poškodbe tovora, ki so prikazane na sliki 11, se v grobem delijo na tri skupine: poškodbe zaradi 
človeške napake, poškodbe zaradi višje sile in poškodbe zaradi lastne nestabilnosti.  
 
Vir: RO-RO handbook, (Todorov, 2016) 
Slika 11: Poškodbe tovora 
 
Najpogostejši vzrok je seveda človeška napaka oziroma pomanjkanje zanimanja za varnost 
tovora. Ljudje, ki so odgovorni za poškodbe vozil, so lahko luški ali ladijski delavci, 
poškodujejo pa jih lahko posredno ali neposredno. Luški delavci večinoma manipulirajo s 
tovorom, torej ga pripeljejo na svoje mesto, privežejo, v končnem pristanišču pa odvežejo in 
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odpeljejo. V tem času lahko pride do veliko nesreč, posebej če prehitro vozijo, so neprevidni in 
neodgovorni. Poškodbe med drugim lahko zajemajo praske na ohišju vozil, izpraznjene 
pnevmatike, zlomljena okna ali ogledala, druge zlomljene ali odlomljene dele in ostalo. Praske 
na ohišju so najpogostejše in predstavljajo največji problem. Vozilo mora biti zato podrobno 
pregledano pred nalaganjem na ladjo in pred prevzemom z ladje, vse opažene praske pa 
zapisane v dokumentacijo. Če katerekoli poškodbe opazijo luški delavci v končnem pristanišču, 
te pa niso zapisane v pogodbi, se smatra, da je zanje odgovoren prevoznik, torej poveljnik. 
Delavci, ki pripeljejo vozilo, lahko popraskajo vozilo tudi v notranjosti, in sicer z nakitom, 
zadrgami in podobnim, zato jim je pred začetkom prevoza treba povedati, da to snamejo. Vozilo 
s prazno pnevmatiko ne sme biti vkrcano, dokler se mu pnevmatika ne zamenja, če se kolo 
izprazni med plovbo, mora poveljnik dokazati, da je deloval po pravilih in skrbno ter ni 
odgovoren za napako. Tudi vozilo z zlomljenim oknom mora biti pregledano in poškodba 
zapisana v dokumentacijo. Okno lahko poči zaradi notranjih sil in nenehnega tresenja ladje, za 
kar poveljnik ne prevzame odgovornosti, vendar mora to dokazati s slikami in zapisi v dnevnik. 
Poškodovana so lahko tudi zunanja ogledala, odbijači, luči, na ohišju pa so lahko poleg prask 
tudi udarnine, površinske praske ali odkrušena barva. (Todorov, 2016) 
Včasih so avtomobili pred nakladanjem prekriti s prahom, saj so bili skladiščeni na odprtem, 
zato je nemogoče pregledati vse avtomobile in zaznati poškodbe. V dokumentacijo je zato treba 
zapisati, da so bila vozila prekrita s prahom in jih je bilo nemogoče pregledati in ugotoviti 
morebitnih prask. Enako velja za vozila, prekrita s snegom, saj je pod snegom težko opaziti 
napake. Prav tako se sneg na palubi tali, kar lahko prinese dodatne težave za celoten tovor, 
vendar kljub temu vozila ne bodo zavrnjena. Pomembno je, da se situacija zapiše v protestno 
pismo, torej da je jasno zapisano, da je bil tovor prekrit s snegom. 
Vozila se lahko poškodujejo tudi v večjih nesrečah, tako da so nevozna, in sicer lahko padejo 
skozi nezaščitene odprtine za rampe, trčijo v drugo vozilo ali celo ladjo ali pa zadenejo strop, 
ki je prenizek za višino vozila. Če rampa ni primerno zaščitena z ustreznimi znaki ali premične 
rampe in palube niso pričvrščene, je za vsako poškodbo vozila zaradi tega odgovoren poveljnik, 
ki ni zagotovil, da je ladja varna za nalaganje tovora. Zaradi prevelikega naklona ramp lahko 
vozila zdrsnejo po njih in trčijo v drugo vozilo ali v redkih primerih celo v ladjo. Naklon 
zunanjih ramp se izračuna že pred vplutjem v pristanišče, vendar je zaradi spreminjanja plime 
višino treba prilagoditi, kar lahko povzroči večji naklon, zato je potrebna previdnost voznikov. 
Notranje rampe so po večini fiksne, torej se naklon ne more spreminjati. Drsenje vozil po 
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zunanji rampi zaradi spreminjanja naklona je napaka poveljnika, ki ni sprejel zaščitnih meril, 
ki bi drsenje preprečile. Napaka ladijskih delavcev je tudi precenjevanje višine stropa nad 
rampami. Priporočeno je, da se višina izmeri ročno, saj lahko odstopa od zapisanega, poškodbe 
zaradi tega pa so odgovornost poveljnika. Ro-Ro ladje delujejo po pravilih, da je prevoznik 
oproščen odgovornosti za nakladanje, razkladanje, privezovanje in skladiščenje tovora, če 
kupec za to plača, in v tem primeru vse delo opravijo luški delavci. Ti morajo s tovorom 
manipulirati na najvarnejši in najprimernejši način, vendar pa velikokrat pride do neupoštevanja 
teh pravil. V tem primeru mora poveljnik pokazati profesionalnost in se soočiti z delavci. 
Posadka nima pravice ukazovati tem delavcem, lahko jim le svetuje. Če se opazi kakšno 
nepravilnost pri skladiščenju tovora, mora poveljnik napake zapisati v dnevnik, posneti dokaze 
in napisati protestno pismo (angl. Letter of Protest) luškim delavcem. Če poveljnik opazi, da 
nepravilno skladiščenje lahko ogrozi ladjo in posadko, mora vztrajati pri pravilnem 
privezovanju, kar lahko sproži navzkrižje interesov, zato mora biti poveljnik prepričan, da ima 
prav. Posadka lahko pregleda, ali je tovor pravilno privezan, pri čemer mora vsako napako javiti 
luškim delavcem, da jo popravijo. Tudi med plovbo morajo ladijski delavci pregledovati 
privezovalno opremo in vse sproti zapisovati v ladijski dnevnik. Posebno pozornost je treba 
nameniti luškim delavcem med počitnicami, ko delajo začasno poletno delo, saj so lahko 
nesposobni ali celo pod vplivom nedovoljenih substanc. Ladijsko osebje jih ne sme testirati, 
lahko pa jih opazuje in nenavadno obnašanje javi vodji luških delavcev. Velikokrat se zgodi, 
da pride tovor na ladjo brez kakšnih rezervnih, nepritrjenih delov ali celo ključev. Če je opažena 
kraja, jo je treba nemudoma sporočiti nadrejenim in težavo poslikati za dokaze, na koncu pa 
izdati poročilo o kraji. Kraja, ki je odkrita v končnem pristanišču med razkladanjem, je 
večinoma odgovornost prevoznika, saj je zelo težko dokazati dejansko krivdo. Veliko poškodb 
na vozilih povzroči tudi prehitra vožnja, ki presega dovoljenih 20 km/h. Če se kršitev opazi, 
lahko poveljnik ustavi nakladanje tovora in v skrajnem primeru izda protestno pismo, za 
katerega pa potrebuje video dokaze. Vozila, ki spadajo pod tovor na ladji, se ne smejo 
uporabljati kot vlečna vozila drugega tovora ali kot taksiji za druge osebe. Tudi v tem primeru 
se lahko ustavi vse operacije, sporoči nadzorniku in napiše protestno pismo, vendar 
odgovornost za poškodbe še vedno leži na poveljniku. (Todorov, 2016) 
Za poškodbe na tovoru je lahko odgovorna tudi posadka sama, namerno ali nenamerno. Med 
namerno povzročene poškodbe se šteje vandalizem, na primer pisanje po vozilih z barvo, 
razlogi za vandalizem, torej medsebojni problemi ali neplačilo, se morajo razrešiti čim prej. Za 
preprečitev namernih poškodb ali celo kraj mora poveljnik omejiti dostop do vozil, razen v 
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primerih preverjanja privezovalne opreme, vsak dostop pa je treba zapisati v dnevnik. Posadka 
mora med plovbo večkrat izvajati manjša vzdrževalna dela, kot na primer barvanje, 
odstranjevanje rje okrog ventilacijskih jaškov in podobno. Vzdrževalna dela se sicer vedno 
opravljajo med balastnim potovanjem, ko na ladji ni tovora, vendar se včasih barva ne posuši 
dovolj hitro, tovor pa se že začenja nalagati. To seveda umaže tovor, odgovoren je poveljnik. 
Vozila, ki so umazana od delčkov rje ali olja od podmazovanja jeklenic ramp, se tudi smatrajo 
kot nepopolna, krivda se pripiše prevozniku. Posadka mora zato redno pregledovati tovor in v 
primeru umazanije situacijo javiti poveljniku, vendar med pregledovanjem lahko pride do 
nenamernih poškodb, prask in podobnega. Tovor, ki stoji na pomolu in čaka na vkrcanje, je 
lahko umazan od saj in izpuhov iz ladje, zato je priporočeno, da se glavni motor ne uporablja, 
ko je ladja v pristanišču in da se uporabljajo posebni filtri na izpušnih ceveh, ki saje zadržijo. 
Prav tako se priporoča, da se zaustavijo ali zmanjšajo tudi druge ladijske operacije, ki 
povzročajo izpust neželenih delcev v zrak, torej izpih saj, sežiganje, gretje določenih tankov 
goriva in podobno. Ladje imajo veliko hidravličnih črpalk, te pa potrebujejo hidravlično olje. 
Če črpalke niso redno vzdrževane, lahko olje začne puščati in onesnaži tovor, zato je cevi treba 
redno pregledovati in popraviti puščanje. Vozila na palubi lahko poškoduje tudi morska voda 
iz balastnih tankov, protipožarnih hidrantov in od pranja sidra. Če so avtomobili parkirani na 
pomolu zelo blizu ladje, moramo biti previdni pri metanju privezovalnih vrvi, saj lahko 
polomijo okna in povzročijo ostale poškodbe na tovoru. Na pomolu lahko na avtomobile padejo 
tudi zaščite proti glodavcem, ki morajo biti nameščene na privezovalne vrvi. 
Včasih se lahko zgodi, da kakšno vozilo samo po sebi ni stabilno oziroma se pokvari brez 
zunanjega vpliva. V tem primeru prevoznik ni odgovoren za napako, razen če so mu dana 
posebna navodila, da se okvara ne zgodi. Ena od teh napak je počeno okno, ki se razbije zaradi 
notranje napetosti, ki nastane zaradi vibracij ladje. Še en primer lastne nestabilnosti je prazno 
kolo, ki se sicer ne smatra kot poškodba, lahko pa sproži sodni postopek proti poveljniku, če ta 
ne dokaže, da je deloval skrbno. Če se med pregledom ugotovi, da je nekemu vozilu spustila 
pnevmatika, se mora situacijo raziskati in ugotoviti, ali je prisotna zunanja sila, vse skupaj pa 
potrditi z dokazi.  
Višja sila je zadnji izmed razlogov za poškodbo tovora, glavni dejavnik pa je slabo vreme. Med 
bučnim vremenom na ladjo delujejo ogromne sile, ki se prenašajo tudi na tovor ali privezovalno 
opremo. Ta se lahko tudi pretrga, če je ni dovolj ali ni dovolj vzdržna, to pa povzroči, da se 
tovor začne premikati. Kot opisano v prejšnjih poglavjih se lahko prevrne ali zdrsne, odvisno 
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od trenja s površino in višine tovora, v vsakem primeru pa so posledice ekstremne tako za tovor 
kot v skrajnih primerih tudi za ladjo in njeno stabilnost. Na silo na privezovalno opremo zelo 
vpliva tudi hitrost ladje, namreč hitrejša kot je ladja, večja moč bo delovala na vrvi. Zaradi tega 
je priporočeno zmanjšati hitrost, ko se nam bližajo slabo vreme in veliki valovi.  
Poročilo o poškodbi, vidno na sliki 12, lahko napiše vsak poveljnik ali prvi častnik takoj, ko se 
opazi napaka ali poškodba na tovoru ali ladijski opremi. Poročilo ima dva do tri izvode, en 
izvod se izroči luškim delavcem, če so odgovorni za napako, en izvod se pošlje najemniku ladje 
ali ladijskega prostora, en pa se zadrži na ladji kot dokaz. Včasih napako odkrijejo luški delavci, 
zato morajo zahtevati od poveljnika, da napiše poročilo v njihovem imenu. (Todorov, 2016) 
 
Vir: RO-RO handbook, (Todorov, 2016) 
Slika 12: Poročilo o škodi 
4.2 POŽARNI SISTEMI 
Kot že omenjeno v prejšnjih poglavjih, je ena izmed glavnih slabosti Ro-Ro ladij, da nimajo 
dovolj prečnih pregrad, da bi lahko promet in manipulacija tovora potekala nemoteno. Vendar 
pa nemoteno po palubi prehaja tudi ogenj, ki se lahko hitro razširi po celi palubi. Na ladji so 
sicer detektorji požara, požarni alarmi in sistemi za gašenje, prikazani na sliki 13, a požar se 
vseeno zgodi in razširi prehitro.  
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Vir: Ro-Ro handbook, (Todorov, 2016) 
Slika 13: Požarna oprema 
Ta situacija je na Ro-Ro ladjah izjemno nevarna zaradi tipa tovora, ki je hitro vnetljiv zaradi 
goriva v tankih. Zahteve za požarno opremo, sisteme in preglede palub v rednih intervalih so 
zapisane v SOLAS (IMO, 2020) v poglavju 2, dodatne zahteve pa še v Kodeksu o požarni 
varnosti (angl. International Code for Fire Safety Systems – FSS). (IMO, 2007) Ro-Ro ladje 
morajo imeti prisilno ventilacijo, ki dovaja zrak v prostore za posadko in potnike. Sistemi za 
gašenje na ladji so sistem CO2, vodne cevi pod pritiskom, sistem za meglo in sistem za hitro 
razširjajočo se peno. Sistemi CO2 lahko delujejo pod visokim ali nizkim pritiskom. Na palubah 
za tovor na ladjah za prevoz avtomobilov se uporabljajo večinoma sistemi CO2 pod nizkim 
pritiskom, sistemi pod visokim pritiskom pa v manjših prostorih, na primer strojnicah in 
sežigalnicah. Palube so razdeljene po conah in sistem pod nizkim pritiskom se lahko sproži le 
v eni coni naenkrat, zato je v primeru več požarov treba premisliti, kje naj se sistem CO2 
aktivira. Seveda je pred aktivacijo plina treba evakuirati celoten prostor, saj bi se ljudje v njem 
zadušili. S tem razlogom je tudi aktivacija CO2 pod nizkim pritiskom samo ročna in ne 
avtomatična, osebje pa mora biti dobro izučeno za ravnanje s takšnim sistemom. Za razliko od 
tega je sistem plina pod visokim pritiskom lahko ročno aktiviran ali nastavljen na časovni 
zamik, da lahko oseba pravočasno zapusti prostor. Za gašenje požara na praznih palubah se 
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uporablja voda iz požarnih cevi ali pa vodna megla, ki s svojo površino zaduši požar. Vodna 
megla se uporablja v prostorih s stroji, saj lahko kapljice pridejo v majhne prostore in jih 
ohladijo. Gasilna pena se mora hitro razširiti in je mora biti dovolj, da zapolni štirikratno 
prostornino največjega prostora na ladji. Na vsaki palubi se mora nahajati vsaj en nastavek za 
peno, ki se ga lahko priključi na cev, in vsaj 40 litrov mešanice za izdelavo pene, vsaj trije 
priključki za vodno meglo, na razdalji 20 m pa morajo biti razporejeni tudi ročni gasilni aparati 
razreda B. Za preprečevanje širjenja požara po celi ladji se uporabljajo vrata, ki lahko za nekaj 
časa zadržijo ogenj in dim. Detektorji dima so večinoma dimni in morajo zaznati požar takoj. 
Največ požarov se zgodi v pristaniščih, saj so takrat detektorji izklopljeni zaradi izpušnih 
plinov. Med nakladanjem in razkladanjem so tudi sistemi CO2 neučinkoviti, saj so rampe 
odprte, za zapiranje pa bi potrebovali preveč časa. Ker je požar ena izmed najhujših situacij na 
Ro-Ro ladji, je zelo pomembna tudi preventiva. Kajenje je dovoljeno le na posebej označenih 
mestih, cigaretni ogorki se odlagajo previdno. Takoj po nakladanju je pomembno zapreti vse 
pregrade in vrata, ki ne prepuščajo plina, požarni pregledi morajo biti redni in natančni. Posadka 
mora biti dobro izurjena za primer požara, saj je hitrost edina možnost za zatiranje požara. 
(IMO, 2007) 
4.3 STABILNOST 
Stabilnost Ro-Ro ladij ima veliko slabosti, saj so ladje zaradi svoje konstrukcije zelo občutljive. 
Njihovo visoko nadvodje predstavlja veliko površino, na katero deluje veter, njihove palube, ki 
nimajo dovolj prečnih pregrad, pa dovoljujejo možnost, da voda zalije celotno palubo. Kljub 
slabši stabilnosti zaradi vdrte vode odprte palube izboljšajo stabilnost nepoškodovane ladje. 
Vse to lahko zelo poslabša ladijsko stabilnost in ogrozi celotno ladjo. Ladja ne sme biti niti 
preveč stabilna, saj se kljub krajši periodi hitrost zibanja pospeši. Zaradi tega se mora ladja 
skladati s kriteriji stabilnosti, ki so napisani v Kodeksu o stabilnosti ladje (angl. IMO code of 
intact stability), kjer so zapisane le spodnje meje stabilnosti. (IMO, 2020) Zato je pomembno, 
da se izračuna tudi zgornja meja stabilnosti, ki predstavlja približno trinajstino širine ladje. Za 
potniške Ro-Ro ladje obstajajo še dodatni kriteriji, ki zagotavljajo varnost in udobje potnikov. 
Slabosti visokega nadvodja so veliko nagibanje ladje zaradi vetra in obračanja, veliko zavijanje 
ladje, večja možnost prevračanja tovora, težje manevriranje in obračanje ladje ter vstop in izstop 
iz pristanišča. Nagibanje ladje se poveča, če je ugrez manjši in nadvodje višje. Če veter 
konstantno piha v en bok ladje, se bo ladja nagnila do določenega kota in se potem vrnila nazaj 
v drugo stran. Ladja pa mora biti ta nagib zaradi vetra sposobna preživeti, torej mora biti dovolj 
stabilna, da se ne prevrne. Nagib ladje lahko povzroči tudi obračanje oziroma zavijanje, v 
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primeru višjega nadvodja veter ta nagib še poveča. Nagibanje ladje lahko zmanjšamo, če 
zmanjšamo hitrost ali povečamo stabilnost ladje. Različne sile na ladjo jo večkrat zanesejo iz 
načrtovane poti, s krmilom pa lahko delno te napake popravimo. Kljub temu krmilo ne more 
popraviti večjih zanosov, zato ladja namensko zavije iz svoje poti in se nato vrne nazaj nanjo. 
To vijuganje ladje imenujemo deviacija, zanos pa zavijanje ladje okoli svoje vertikalne osi 
(angl. Yaw). Slabosti deviacije so zmanjšana hitrost, daljša prepotovana razdalja in večja 
poraba goriva, na kar moramo računati že pred izplutjem. Pri Ro-Ro ladjah, ki imajo manjši 
ugrez, lahko zanos pripišemo vetru, ki deluje na nadvodje, tok ima pri tem le malo vpliva. Kot 
že omenjeno, veter vpliva tudi na vplutje in izplutje iz pristanišča, zato se v času močnejšega 
vetra zahteva, da Ro-Ro ladje počakajo pred pristaniščem na sidru, večkrat pa jih morajo 
nadzirati tudi vlačilci, ki lahko v primeru težav vskočijo in pomagajo. Zaradi nagibanja so v 
nevarnosti vozila na višjih palubah, saj se hitreje prevrnejo, zato potrebujejo dodatno 
privezovalno opremo. (Todorov, 2016) 
Nadaljnje slabosti stabilnosti Ro-Ro ladij predstavljajo rampe, odprte palube, trim, udarjanje 
po valovih in prevračanje tovora. Rampe na premcu, krmi ali straneh morajo biti vodotesne in 
v času plovbe obvezno zaprte. Kljub temu nanje delujejo velike sile morja, zato je vzdrževanje 
zelo pomembno, največje sile pa delujejo na premčne rampe ali vizirje (angl. Visors). Ko ladja 
pluje, na celoten sistem premčnih ramp deluje zelo velik pritisk, zato je v preteklosti večkrat 
prišlo do odpovedi ramp in zajemanja vode na palubo. Eden izmed takšnih primerov je seveda 
nesreča ladje Estonia leta 1994, kjer je zaradi odpovedi vizirja izgubilo življenje 800 ljudi. Tudi 
krmne rampe predstavljajo velik problem, saj med velikimi valovi ladja udarja po površini 
morja, zaradi česar lahko odpove tudi sistem krmnih ramp, ladja pa začne zajemati vodo in se 
hitro potopi. To je, kot že omenjeno, posledica pomanjkanja prečnih pregrad, zaradi česar lahko 
voda prosto potuje po palubi. To je problem tudi pri gašenju požara, saj lahko večje količine 
vode, ki potujejo po odprti palubi, zmanjšajo stabilnost ladje, ta pa se začne prevračati. Ladijska 
stabilnost se lahko izboljša, če je ugrez na krmi večji kot na premcu, vendar trim ne sme biti 
večji od 1 m. Kljub temu motor najbolje deluje, ko je ladja na ravni kobilici (angl. Even keel), 
zato je pred nakladanjem tovora treba upoštevati tudi to. Ladja se v primeru visokih valov začne 
s premcem dvigati iz vode in nato udari po morski gladini, kar povzroči velik pritisk na premec, 
dno in krmo ladje. Stabilnost ladje mora zato biti izračunana še pred prihodom v pristanišče, da 
se pravočasno naredi načrt nakladanja in izračuna potrebna količina balasta. Če se ladja ne 
sklada s kriteriji stabilnosti, je treba načrt nakladanja spremeniti in prilagoditi. (Todorov, 2016) 
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Za izboljšanje ladijske stabilnosti se uporabljajo načini, ki se izkazujejo za zelo drage in 
dolgotrajne, zato se jih poslužuje le malo ladjarjev. Med nakladanjem tovora so prečne pregrade 
odprte, pred izplutjem in med plovbo pa so cel čas zaprte in razdeljujejo palubo na več 
vodotesnih predelov, vendar sta zapiranje in odpiranje pregrad dolgotrajna. Pod garažnimi 
palubami se naredijo še transverzalne pregrade, ki dodatno preprečijo vdor vode po celi palubi. 
Na straneh ladje se lahko dodajo še posebne plavuti, ki ladji dodajo ravnotežje in povečajo 
širino ladje. Najcenejša oblika stabiliziranja ladje je balastni sistem, kjer se balastni tanki po 
potrebi lahko napolnijo z morsko vodo. Pri tem je pomembno upoštevati, da se tanki polnijo 
enakomerno, saj lahko nepravilno razporejena balastna voda poslabša stabilnost in povzroči, da 
se ladja prevrne. Prevažanje večje količine balasta seveda ni plačano, zato je pomembno 
preračunati optimalno količino za potrebno stabilnost. Kot vsak sistem je tudi balastni sistem 
treba vzdrževati in pregledovati, da ne pride do puščanja ventilov ali cevi. (Todorov, 2016) 
4.4 VARNOST NA LADJI 
Zaradi velikega števila nesreč Ro-Ro ladij se mora posadka držati strogih pravil za 
zagotavljanje varnosti. Oblečeni morajo biti v primerno delavsko opremo, med manipulacijo 
tovora nositi odsevne jopiče in čelado ter biti obuti v trpežne delavske čevlje. Zavedati se 
morajo svojih dolžnosti in prepovedi ter se zadrževati le na dovoljenih varnih mestih na ladji. 
Delo mora potekati v skladu s predpisi, tovor se naklada s pomočjo ramp, ki morajo imeti dovolj 
majhen naklon in gumijasto zaščito, da se vozila ne poškodujejo. Rampe in garaže morajo biti 
temeljito očiščene, pesek, olje, voda in ostala umazanija pa odstranjeni. Notranji podporni stebri 
morajo biti označeni s tigrasto, rumeno-črno črtasto oznako, poti za tovor označene s stožci, na 
rampah pa mora biti tudi pešpot. Detektorji požara morajo biti v času nakladanja ali razkladanja 
izklopljeni, ko se manipulacija tovora ustavi ali konča, pa je treba požarne sisteme in detektorje 
takoj vklopiti. Ventilacija garaž mora biti cel čas operacije v pristanišču vklopljena, da omogoča 
varno prezračevanje izpušnih plinov, prav tako mora biti hkratno delovanje motorjev 
maksimalno reducirano. Ko ladja izpluje, je priporočeno ventilacijo pustiti vključeno, če vreme 
to dovoljuje, seveda pa je treba v slabem vremenu ventilacijo ugasniti. Kot že omenjeno v 
prejšnjih poglavjih, mora biti tovor v stanju, primernem za plutje, parkiran in privezan, z ozirom 
na težo in obliko. Pred izplutjem morajo biti vsa vodotesna vrata, rampe in pregrade zaprte in 
zaklenjene. Med plovbo je treba nameniti veliko pozornosti vsakemu nenormalnemu zvoku ali 
vonju, puščanju vode ali goriva iz tankov ali ventilov, balast mora biti redno izmerjen in zapisan 
v knjigo balastnih voda. Na ladji mora biti tudi primerna rešilna in reševalna oprema, torej 
rešilni čolni in splavi ter reševalni splavi. Zahteve za število čolnov se razlikujejo glede na tip 
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Ro-Ro ladje. Starejše ladje so opremljene z odprtimi tipi rešilnih čolnov, novejše ladje pa imajo 
popolnoma zaprte čolne, ki delujejo na principu prostega pada, kar lahko vidimo na sliki 14. 
Tovorne Ro-Ro ladje morajo imeti vsaj en rešilni čoln na vsaki strani, ki ima kapaciteto za 
celotno posadko, poleg tega še rešilni splav toge ali napihljive oblike, ki se lahko prenese na 
eno ali drugo stran ladje brez ovir ali pa en splav na vsaki strani. Potniške Ro-Ro ladje imajo 
glede rešilnih čolnov strožje zahteve, na vsaki strani morajo imeti še en reševalni čoln, od tega 
mora biti en hiter reševalni čoln. Tovorne Ro-Ro ladje morajo imeti vsaj en reševalni čoln, ki 
ne rabi biti hiter. (Vidmar, 2016) 
 
Vir: https://www.myseatime.com/blog/detail/free-fall-lifeboats-what-maintenance-is-required-and-how-to-do-it 
Slika 14: Prostopadni rešilni čoln 
4.5 VENTILACIJA  
V prejšnjih poglavjih je bilo večkrat omenjeno, da vsaka odvečna voda na palubah lahko 
predstavlja nevarnost. Še eden izmed načinov, kako pride neželena voda na ladjo, je 
akumulacija vlage, namreč ko ladja potuje iz toplih krajev v hladnejše, se vlaga kondenzira in 
se nabira na stenah in tleh. Enako velja tudi za prikolice ali kontejnerje, kjer se vlaga nabira in 
začne kapljati po tovoru, ki je tam shranjen. Zaradi vlage na stenah palub kovina hitreje oksidira 
in zarjavi, kar slabša ladijsko varnost. Tovor na Ro-Ro ladjah lahko med nakladanjem in 
razkladanjem v zrak spušča izpušne pline. Prevelika nasičenost teh plinov je lahko nevarna za 
dihanje, prav tako predstavlja večjo možnost za požar ali celo eksplozije. Tako nabiranje vlage 
kot nabiranje izpušnih plinov na palubah se lahko prepreči s pomočjo zadostne ventilacije. 
Ventilacija se izvaja z zelo močnimi ventilatorji, delovati pa mora ves čas, ko je ladja v 
pristanišču. Med plovbo iz toplega v hladno ozračje je ventilacija potrebna, med plovbo iz 
hladnega v toplo ozračje pa se odsvetuje. Kljub temu je ventilacija prepovedana v burnem 
morju, močnem vetru in visokih valovih, odsvetovana je tudi v primeru dežja in v nočnem času. 
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Za preprečevanje akumulacije izpušnih plinov mora biti ventilacija dovolj močna, da v eni uri 
zagotovi šestkratno zamenjavo zraka na tovorni in desetkratno zamenjavo zraka na potniški Ro-
Ro ladji. Nasičenost zraka z izpušnimi plini se mora redno pregledovati in nadzirati, prav tako 
je koristno svetovati delavcem, ki nalagajo tovor, da ugasnejo motor takoj, ko je vozilo 
parkirano, da se zmanjša vnos nevarnih plinov. Vsebnost plinov se pregleduje s posebnimi 
prenosnimi detektorji, ki takoj opozorijo na prenasičenost, ki lahko vodi v slabost, glavobole in 
celo smrt. Ventilatorji morajo biti pred in po uporabi pregledani in vzdrževani, vsaka napaka 
ali odpoved se mora takoj javiti odgovornemu, saj brez ventilatorjev ni dovoljeno nalagati 
tovora. Uporabljanje, pregledovanje in opažene napake se morajo zapisati v posebni dnevnik o 
ventilaciji, kamor se vnašata temperatura morske vode in zraka ter vsebnost vlage v zraku. 
Čeprav je nujna, pa ventilacija prinaša tudi nekaj slabosti. Tok zraka lahko po palubi ponese 
prah, delce rje ali mazivo ter s tem onesnaži ali celo poškoduje tovor. Iz podobnega razloga so 
tudi vsa dela ob ventilatorjih prepovedana oziroma se morajo izvajati, ko tovora ni na ladji. 
Vsaka poškodba in umazanija na tovoru zaradi nepravilne ventilacije sta odgovornost 
prevoznika, zato je pomembno, da se upoštevajo pravila. (Todorov, 2016)  
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5 ZAKONODAJA IN PREDPISI 
5.1 KONVENCIJA SOLAS 
Zaradi določenih napak v konstrukciji in človeških napak je v zgodovini prišlo do zelo tragičnih 
nesreč Ro-Ro ladij, ki so bile povod za določanje novih predpisov in večjih sprememb v 
konvenciji o varnosti življenja na morju (angl. Safety of Life at Sea – SOLAS). Konvencija 
SOLAS (IMO, 1974) namreč predpisuje minimalne varnostne standarde o konstrukciji, opremi 
in vseh dejavnostih na ladji. Mednarodna pomorska organizacija (angl. International maritime 
organisation – IMO) je organizacija, ki je odgovorna za varnost in zaščito pomorskega prometa 
in preprečevanje onesnaževanja morskega in zračnega okolja z ladjami. Prav tako zahteva od 
držav podpisnic zagotovitev, da se njihove ladje teh standardov držijo. Zakone in predpise v 
konvenciji SOLAS lahko spreminja le IMO, kadar je mnenja, da bo sprememba izboljšala 
varnost ladij. Tako so v preteklosti že nekajkrat spremenili ali dopolnili predpise, večinoma po 
večji nesreči, ko so našli pomanjkljivosti in napake. Nekateri zakoni se nanašajo tudi na Ro-Ro 
ladje, saj je bilo, kot smo ugotovili v prejšnjem poglavju, v preteklosti kar nekaj tragedij, ki bi 
bile lahko preprečene, če bi bili zakoni drugačni ali bolj natančni. Spremembe potniških in Ro-
Ro ladij so se osredotočale na posodobitev in izboljšanje konstrukcije ladij s poudarkom na 
varnosti potnikov v primeru nesreče. S tem so dosegli popolno spremembo izgleda, konstrukcije 
in delovanja potniških ladij, večina teh sprememb pa se nanaša tudi na trajekte. IMO pri tem ni 
pozabil na trajekte, ki ne spadajo pod konvencijo SOLAS, in je zato leta 2006 podpisal 
memorandum o soglasju (angl. Memorandum of Understanding – MoU), zaradi katerega 
organizacija trajektov, ki niso ali jim ni treba biti v skladu s konvencijo SOLAS, upošteva 
predpise IMO za povečanje varnosti svojih trajektov. (IMO, 2020) 
Večji nesreči ladij Herald of Free Enterprise in Estonia sta bili glavna povoda za dodajanje in 
spreminjanje predpisov, da se takšne tragedije ne bi več ponavljale. Kmalu po nesreči ladje 
Herald of Free Enterpise leta 1987 je Združeno kraljestvo zaprosilo za dodajanje dodatnih 
varnostnih mer in leta 1988 je pomorska varnostna komisija (angl. Maritime Safety Comitee- 
MSC) izdala prvi paket sprememb. (IMO, 2020) Ta paket je zajemal zahtevo za indikatorje na 
navigacijskem mostu, ki bi prikazali stanje vseh vrat, ki so ključna za preprečevanje 
poplavljanja pomembnejših prostorov in prostorov za tovor. Televizijsko nadzorovanje je bilo 
potrebno tudi, če je kje začela puščati voda, če se je kje vnel požar in če je prišlo do 
nedovoljenega vstopa potnikov v prepovedano območje. V primeru slabega vremena so morali 
spremljati tudi vsako neupravičeno premikanje vozil. Nadaljnje spremembe leta 1989 so se 
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nanašale na dodatno zasilno osvetlitev v primeru nesreče na Ro-Pax ladjah. Če odpovejo vsi 
viri električne energije, morajo zasilne luči delovati vsaj tri ure v katerem koli kotu nagiba, če 
to ni mogoče, je treba zagotoviti prenosne svetilke na baterije, ki so v vseh prostorih za posadko 
in prostorih, kjer se normalno vedno nahajajo ljudje. Leta 1990 so sprejeli dodatne predpise, ki 
so jih poimenovali SOLAS 90, nanašajo pa se na stabilnost poškodovanih potniških ladij. 
Predpisi določajo, da morajo ladje po naplavljanju obdržati maksimalen kot 15°, pri tem pa se 
upošteva možnost, da se vsi potniki zberejo na eni strani ladje, spuščanje rešilnih splavov na le 
eni strani ladje in upošteva se pritisk vetra. Izboljšave so naredili tudi pri stabilnosti 
nepoškodovane ladje, in sicer da mora poveljnik ladje imeti dovolj informacij za vzdrževanje 
stabilnosti, vključno z vplivi različnih trimov. Vrata za nakladanje tovora morajo biti 
zaklenjena, še preden se ladja poda na pot, in ostati zaprta do naslednjega pristanišča, izvajati 
je treba tudi redne preglede nepritrjenih ladijskih predmetov, katerih premik bi lahko spremenil 
izpodriv ladje in longitudinalni gravitacijski center. Leta 1992 je MSC sprejel nove spremembe 
(IMO, 2020), ki so temeljile na odprtinah v vodo neprepustnih pregradah. Posledično morajo 
ladje imeti drseča vrata na električni pogon, v nekaterih primerih pa se morajo vrata biti zmožna 
zapreti daljinsko na navigacijskem mostu v ne več kot 60 s. Prav tako morajo vsa vodo 
neprepustna vrata biti med plovbo vedno zaprta, razen v izjemnih razmerah. Ostale spremembe 
so bile (IMO, 2020):  
̶ od leta 1990 so predpisi za stabilnost poškodovane ladje namenjeni vsem ladjam nad 
100 m (IMO, 2020); 
̶ leta 1991 so sprejeli spremembe, ki so se nanašale na Kodeks o varnem shranjevanju in 
nakladanju tovora (IMO, 2020) (IMO, 1992); 
̶ spremembe glede požarne varnosti na ladjah, ki predlagajo zagotovitev dveh zasilnih 
izhodov iz večjih prostorov za potnike, od katerih mora eden imeti dostop do navpičnih 
poti izhoda in biti opremljen s sistemom za odvajanje dima in sistemom vodnih pršilcev; 
̶ manjše spremembe SOLAS 90 za že obstoječe ladje so stopile v veljavo aprila 1992, in 
sicer temeljijo na vrednosti razmerja med površino in maksimalno površino (A/Amax), 
s čimer se lahko izračunajo možnosti preživetja ladje. Nekatere ladje bi zaradi tega 
morale biti popolnoma preurejene, kar je zahtevalo veliko denarja, zato so nekateri 
ladjarji dali takšne ladje kar na razrez; 
̶ standard SOLAS 90 mora veljati tudi, ko je na palubi 50 cm vode. 
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Ker se je nesreča ladje Herald of Free Enterprise, prikazana na sliki 15, zgodila predvsem zaradi 
človeške napake, so zahtevali tudi dodatne varnostne napotke celotnemu vodstvu ladij, in sicer 
z novim Kodeksom o varnem upravljanju z ladjo (angl. International Safety Management-ISM) 
(IMO, 2020) leta 1993. Kmalu zatem, leta 1994, so sprejeli ta kodeks kot obvezen z novim 
poglavjem v konvenciji SOLAS IX (IMO, 1974), kjer je predpisano varno upravljanje ladje. 
Kodeks ISM predpisuje sistem varnostnega upravljanja (angl. Safety Management System – 
SMS), ki ga vsak ladjar, lastnik ali upravljavec ladje sestavi sam, nujno pa morajo imeti osebo 
ali osebe s popolnim dostopom do upravljanja tudi na kopnem. (IMO, 2020) 
 
Vir: https://www.rs-online.com/designspark/the-herald-of-free-enterprise-a-tragic-lesson-in-the-assumption-of-safety 
Slika 15: Ladja Herald of Free Enterprise 
Po nesreči ladje Estonia, ki se je zgodila zaradi odpovedi vizirja in jo vidimo na sliki 16, so se 
strokovnjaki poglobili v dogodke, ki so do tega privedli, in v zelo kratkem času predlagali 
spremembe in nove predpise tako za nove kot za obstoječe Ro-Pax ladje. Največji vpliv je ta 
nesreča imela pri zagonu že uveljavljenih pravil, ki se še do takrat niso upoštevala. Predpisi, ki 
so posledica nesreče Estonia, temeljijo na stabilnosti in upravljanju ladij, vključno z 
ustanavljanjem delovnega jezika, ojačenjem in zaklepanjem vodo neprepustnih vrat, 
pregledovanjem in nadzorovanjem Ro-Pax ladij, navigacijsko in informacijsko shemo operacij 
Ro-Pax ter s priporočili za podporni sistem poveljnikom. Prav tako so že obstoječe predpise 
razširili na vse, tako nove kot obstoječe ladje, in dodali posebne zahteve za ladje, ki prevažajo 
več kot 400 potnikov. Namen teh zahtev je bil, da se ladje začnejo graditi s posodobljeno 
konstrukcijo, ki omogoča, da ladja preživi prevračanje, če ima poplavljena le dva oddelka. 
Poglavju III konvencije SOLAS so bili dodani zakoni o varnostni opremi in postopki reševanja 
v primeru nesreče, ki so zajemali regulacijo in nadzorovanje opreme in reševalnih postopkov, 
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informacije o vseh potnikih na ladji ter zahteve o položaju pobiranja ali odlaganja oseb s 
helikopterjem. (IMO, 2020) 
 
Vir: https://fi.pinterest.com/mikkotikonen/ms-estonia/ 
Slika 16: Ladja Estonia pred nesrečo 
5.2 PRAVILA IMDG 
Vozila kot tovor se smatrajo kot nevaren tovor, če vsebujejo vnetljivo gorivo, njihov 
akumulator pa je povezan. Ker se morajo vozila na Ro-Ro ladjo pripeljati z lastnim pogonom, 
izpolnjujejo oba pogoja, torej spadajo pod nevaren tovor. Zaradi tega morajo Ro-Ro ladje imeti 
dokument, da so skladne s Kodeksom o prevozu nevarnega tovora (angl. International maritime 
dangerous goods code – IMDG code) (IMO, 2018), ki določa pravila o prevozu nevarnega 
tovora. V skladu z IMDG je treba izvajati nadzor nad vozili in opazovati, ali kateremu pušča 
gorivo, ali je tank goriva več kot ¼ poln in ali so akumulatorji izklopljeni ali ne. V primeru 
neskladja se vozila ne sprejme za prevoz. Zahteve v kodeksu se tičejo tudi opreme na ladji, in 
sicer gasilnih aparatov, ki morajo vsebovati vsaj 12 kg gasilnega prahu in napisov 
»Prepovedano kajenje«, ki se morajo nahajati ob vsakem vhodu v skladišča. Za vozila, ki 
prevažajo še dodaten nevaren tovor, obstajajo dodatna navodila. Takšna vozila morajo imeti 
posebne dokumente o deklaraciji in skladiščenju nevarnega tovora, prav tako mora biti tovor 
ustrezno označen, saj ga lahko v končnem pristanišču zavrnejo. Ko so vozila z nevarnim 
tovorom pregledana, so jim namenjena mesta, ki so ločena od občutljivih območij ladje in se 
večinoma nahajajo na močnejših palubah. Osebna vozila ne smejo prevažati nobenega 
dodatnega nevarnega tovora, vozila, ki prevažajo vnetljiva goriva, ki imajo točko vnetišča 23 
°C, pa morajo biti daleč stran od možnega vira vžiga. (IMO, 2018) 
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Predpisi glede prevoza vozil se razlikujejo od celine do celine, saj avstralski predpisi vozil z 
vnetljivim gorivom ne smatrajo za nevaren tovor. Njihova carina namreč zadrži in temeljito 
pregleda vsak tovor, ki ga prejmejo, in če vozilo opravi pregled, se lahko naloži na ladjo. V 
Združenih državah Amerike velja Kodeks zveznih predpisov (angl. Code of federal regulations 
– CFR) (U.S. government, 2020), ki pa vozil ne smatrajo za nevaren tovor, če je tank goriva 
prazen, če je motor vozila tekel, dokler ni zmanjkalo goriva, in če sta oba baterijska priključka 
odklopljena.  
Vozila, ki se lahko prevažajo z Ro-Ro ladjami, imajo starostno omejitev, ta pa se razlikuje med 
nekaterimi državami. Na Kitajskem in v Angoli niso dovoljena rabljena vozila, na Barbadosu 
vozila ne smejo biti starejša od dvanajst let, na Cipru in v Dominikanski republiki ne smejo biti 
starejša od pet let, v Iraku pa ne smejo biti starejša od enega leta.  
Dodatne uredbe tudi dovoljujejo prevoz živali z Ro-Ro ladjami. (IMO, 2020) Ladja ne 
potrebuje dodatnih pregledov, izpolnjevati mora le nekatere pogoje, da živali ne trpijo in se ne 
poškodujejo. Paluba, na kateri se vozilo za prevoz živali nahaja, mora biti dodatno ventilirana, 
vozilo pa mora biti primerno za prevoz na morju. Živali morajo imeti na voljo hrano, vodo in 
možnost počitka ter biti zaščitene pred vremenom in večjim zibanjem ladje. Uravnavana mora 
biti tudi temperatura glede na vlago, saj visoka temperatura in velika vlaga lahko pripeljeta do 
smrti. Svetloba mora biti zadostna za primer medicinske oskrbe ali zakola živali v primeru 
bolezni ali večje poškodbe. Kapitan mora imeti protokol za pridobivanje veterinarske pomoči, 
v primeru plovbe, daljše od treh ur, pa tudi opremo za human zakol živali. (IMO, 2020)  
Kot opisano v prejšnjih poglavjih, se Ro-Ro ladje smatrajo kot ene bolj nevarnih ladij, to 
mišljenje pa ni nastalo brez trdnih dokazov. V preteklosti je prišlo do veliko nesreč, vendar 
povprečno ne več kot pri ostalih vrstah ladij. Razmerje izgub tovora in življenj v nesrečah na 
tisoč ladij je namreč 2,3, tako kot pri ostalih. Če pogledamo dejanske številke izgubljenih 
življenj na morju, je ena tretjina vseh ljudi umrla na Ro-Ro ladjah, čeprav te predstavljajo le 
majhen odstotek svetovne flote. To pomeni, da je število nesreč Ro-Ro ladij povprečno, 
posledice teh nesreč pa so praviloma veliko hujše. Večina teh nesreč je bila označenih kot hude, 
razlogi so predvsem trčenje, nasedanje in odpoved motorjev. Za totalno izgubo ladje sta razloga 
predvsem premik tovora in napake v upravljanju. Ista raziskava je pokazala, da so v večino vseh 
nesreč bile vključene izključno tovorne Ro-Ro ladje, medtem ko potniške niso imele takšnih 
ekstremnih posledic. (IMO, 2020) 
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Uredba za preprečevanje trčenj na morju (angl. International Regulations for Preventing 
Collisions at Sea – COLREG) (IMO, 1972) vsebuje pravila, ki se jih morajo držati vse ladje, 
da se izognejo nesrečam tako na morju kot v ožinah in kanalih. Pravila opisujejo tudi plovbo v 
shemi ločene plovbe in plovbo v ožinah, kjer Ro-Ro ladje velikokrat plujejo. Odkar so bila 
sprejeta, so ta pravila drastično znižala število čelnih trčenj in rešila veliko ladij. (IMO, 2018) 
5.3 KONVENCIJA O VODNIH LINIJAH 
Mednarodna konvencija o vodnih linijah (angl. International Convention on Load Lines) (IMO, 
2020) deli ladje na dve skupini, A in B. Ro-Ro ladje spadajo v skupino B, saj imajo višje 
nadvodje, manj notranjih pregrad in prevažajo suhi tovor. Skupina B ima manj stroga pravila o 
stabilnosti poškodovane ladje in razdeljevanju palub. V to skupino spadajo tudi potniške ladje, 
ki morajo imeti skladišča za avtomobile nad vodno linijo, vse palube pod vodno linijo pa morajo 
biti razdeljene z vodo nepropustnimi prečnimi pregradami. Število in način razdeljevanja se 
določata z različnimi koncepti, glede na velikost ladje in možnost preživetja v primeru trčenja. 
To pravilo se je kasneje izkazalo kot nepotrebno, zato na ladjah, kjer je bolj priročno in treba 
imeti odprte palube za manipulacijo tovora, vodotesne prečne pregrade več niso nujne. Izražena 
je bila tudi skrb za stabilnost ladje ob zadrževanju puščajoče vode ali vode za gašenje na 
notranjih palubah, zato so izdali zahteve za notranjo drenažo prostorov. Razlog za nesreče je 
tudi napačno skladiščenje in privezovanje tovora, zato je IMO uvedel tudi pravila o 
privezovanju tovora, da se med plovbo ne odveže in prevrne, privezovanje pa je odvisno od 
vrste tovora. Pravila se nanašajo tudi na privezovanje tovora, ki ga prevažajo vozila, čeprav je 
takšna vozila večkrat nemogoče pregledati, saj so zaprta in zaklenjena. Oseba, ki naloži tovor 
na vozila, mora tega dobro skladiščiti in privezati, saj do končnega pristanišča tega ni več 
mogoče pregledati in popraviti. Tudi en sam napačno naložen kontejner ali prikolica lahko 
ogrozi celotno ladjo. (IMO, 2020)  
Kot omenjeno v prejšnjih poglavjih, prinašajo palube brez prečnih pregrad veliko težav, med 
drugim tudi glede širjenja požara. Dodanih je bilo več regulacij posebej za ladje, ki prevažajo 
tovor z gorivom v tanku, torej Ro-Ro ladje. Regulacije vključujejo dodatne detektorje in alarme 
za požar, izboljšan gasilni sistem in boljšo ventilacijo vnetljivih izpušnih plinov. Pomanjkanje 
prečnih pregrad predstavlja tudi nevarnost domino učinka, saj če se prevrne eno vozilo, lahko 
sproži verižno reakcijo prevračanja vozil, ker med njimi ni vmesnega člena, ki bi jih zaustavil. 
(IMO, 2020) 
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5.4 STOCKHOLMOV SPORAZUM 
Kot že večkrat zapisano, je ena izmed največjih nevarnosti Ro-Ro ladje nezaželena voda, ki se 
nabira na palubah. Ker je to v preteklosti predstavljalo velike probleme in tudi prevrnitve 
celotne ladje, je Evropska komisija leta 1993 sprejela dodatek k zakonu SOLAS 90, in sicer 
Stockholmov sporazum (angl. Stockholm agreement). SOLAS 90 zahteva, da ladja lahko 
preživi valove, visoke 1,5 m, Stockholmov sporazum zahteva še, da so ladje grajene dovolj 
stabilno, da so sposobne preživeti predpisano količino akumulirane vode na vodotesnih 
palubah. Predpisana količina vode je odvisna od višine nadvodja, kota nagiba ladje, izpodriva 
ladje in statičnega pritiska, povprečna količina pa znaša okrog 0,5 m akumulacije. Stockholmov 
sporazum ima določene zahteve tudi za poškodovane ladje in sicer, če je razdalja med 
poškodovanim delom in vodno linijo 2 m ali več, na ladji ne sme biti zadržane vode. Če je 
razdalja manj kot 0,3 m, je na palubi dovoljeno 0,5 m vode. (IMO, 2020)   
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6 SKLEP 
Ro-Ro ladje imajo zelo veliko dobrih in slabih lastnostih. Zelo je pomembno, da se zavedamo 
obojih in se pred plovbo pozanimamo tudi o posebnih lastnostih vsake posamezne ladje.  
Moramo se zavedati, da so Ro-Ro ladje zelo občutljive na delovanje zunanjih sil, kar moramo 
upoštevati pred vsakim izplutjem. Uveljavljeni postopki pred odhodom iz pristanišča so 
ustvarjeni z namenom varovanja tako ladje kot ljudi na njej, zato se jih moramo dosledno držati, 
vse opažene napake konstrukcije in ostale opreme pa čim prej javiti. V primeru večje napake 
na rampah, vratih, ventilaciji ali detekciji požara je možno, da bo ladja zaustavljena in ji ne bo 
dovoljeno izpluti.  
Ro-Ro ladje so, ekonomično gledano, veliko bolj čiste oziroma glede na količino vozil veliko 
manj onesnažujejo okolje. Za enako količino vozil bi potrebovali veliko tovornjakov za prevoz 
po cesti, kar bi okolje veliko bolj obremenjevalo. Zaradi tega so ladje za prevoz vozil najboljša 
izbira za prevoz tovora na kolesih, kljub temu da pot traja veliko dlje. Slabosti, ki se pojavljajo 
pri Ro-Ro ladjah, se namreč s časom izboljšujejo, sprejemajo se tudi nova pravila za ohranjanje 
varnosti ladij. Največji problem oziroma razlog za nesreče so ljudje, ki iz malomarnosti 
pozabijo na pravila ali prepozno opazijo napake. Iz tega razloga se na ladje dodajajo detektorji 
prepuščanja vode, odprtih ramp in požara, ki nadzirajo stanje in sporočajo napake.  
Zgodovina nesreč in izgubljenih življenj nam je lahko v poduk, kakšne nevarnosti prežijo na 
Ro-Ro ladje in kako se jim lahko izognemo. Seveda se bodo nesreče dogajale še naprej, vendar 
se lahko z boljšo izobrazbo in pripravljenostjo število tragedij občutno zmanjša.   
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Spodaj podpisana Lavra Barbara Haložan, študentka Fakultete za pomorstvo in promet 
Univerze v Ljubljani, z vpisno številko 9160067, avtorica pisnega zaključnega dela 
študija z naslovom: PREDNOSTI IN SLABOSTI RO-RO LADIJ, izjavljam,  
1. da je pisno zaključno delo študija rezultat mojega samostojnega dela; 
2. da je tiskana oblika pisnega zaključnega dela študija istovetna elektronski obliki pisnega 
zaključnega dela študija;  
3. da sem pridobila vsa potrebna dovoljenja za uporabo podatkov in avtorskih del v 
pisnem zaključnem delu študija in jih v pisnem zaključnem delu študija jasno označila; 
4. da sem pri pripravi pisnega zaključnega dela študija ravnala v skladu z etičnimi načeli 
in, kjer je to potrebno, za raziskavo pridobila soglasje etične komisije; 
5. da soglašam z uporabo elektronske oblike pisnega zaključnega dela študija za 
preverjanje podobnosti vsebine z drugimi deli s programsko opremo za preverjanje 
podobnosti vsebine, ki je povezana s študijskim informacijskim sistemom članice; 
6. da na UL neodplačno, neizključno, prostorsko in časovno neomejeno prenašam pravico 
shranitve avtorskega dela v elektronski obliki, pravico reproduciranja ter pravico dajanja 
pisnega zaključnega dela študija na voljo javnosti na svetovnem spletu preko Repozitorija 
UL; 
7. da dovoljujem objavo svojih osebnih podatkov, ki so navedeni v pisnem zaključnem delu 
študija in tej izjavi, skupaj z objavo pisnega zaključnega dela študija; 
8. da dovoljujem uporabo mojega rojstnega datuma v zapisu COBISS. 
V Portorožu, 19. 6. 2020                                         Podpis avtorice: __________________  
